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B. O. 


Dziwni bywają ludzie. — Zrobi jakiś byczy „Warta-wnik* albo „Ruch-awiec', albo 
inny Tupalski mocne i trafne kopnięcie — zaraz pełne szpally opisów. Korespondenci cisną 
się niczem śledzie w beczce o wywiad, metrampai biedzi się co tu ze strony „wywalić 
i jak owe łzy piór dziennikarskich pomieścić, tłum pożera gazetę, a dziewice palcami wodząc 
po konterfekcie kopnisia, piszczą z uciechy i marzą o — autografie. 

Ostatnie tygodnie przyniosły Polsce zdobycz nielada. W Białej oblatano świetnie skon- 
struowany i doskonale „czujący się“ w powietrzu typ polskiego płatowca komunikacyjnego. 
Znikną więc spory o Junkersa, Fokkera czy inny lotny tramwaj. Mamy już wreszcie polski 
płatowiec i w dodatku dobry. Jest to bezsprzecznie olbrzymi krok w dziedzinie usamodżiel- 
nienia się lotniczego. 

A co na to prasa nasza. Czy nikt nie czuje się w obowiązku podać to do wiado- 
mości szerokiego ogółu? Dlaczego dotychczas korespondenci nie byli w Białej ? 

Przecież jest to fakt niesłychanie doniosły dla nas. Dla państwa naszego. Dla roz- 
woju naszego lotnictwa. 

Odpowiem Wam krótko — 


Bo — dziwni są ludzie. 
bo — więcej im imponuje wyczyn sportow 
YJ, jak geniusz 
JRE Jak genj i mrówcza praca polskiego 


* ż * 

Polscy lotnicy, choć ich tak małą garstkę mamy, zasyłają za pośrednictwem pisma 
naszego p. inż. Zbysławowi Ciotkoszowi i Podlaski 

serdeczniejsze ! g askiej Wytwórni Samolotów, życzenia naj- 
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Polskie lotnictwo komunikacyjne 


Wywiazujac sie z przyrzeczenia, poświęciliśmy numer niniejszy, polskie- 
mu lotnictwu komunikacyjnemu. Przy zbieraniu materjału napotykaliśmy na 
szereg trudności, związanych z zmianą towarzystw eksploatujących linje po- 
wietrzne w Folsce. Nowe towarzystwo bowiem jest obecnie przeciążone pracą. 

Materjał do numeru niniejszego czerpiemy z różnych źródeł, między 
innemi z „Przeglądu komunikacyjnego” Nr. 28 w którym, choć niejest pismem 
lotniczem, ukazał się cały szereg artykułów o lotnictwie komunikacyjnem 


Zakończenie Światowej wojny, 
nie było zakończeniem wojry dla 
nas. Państwo nasze musiało z orę- 
żem w ręku walczyć o swój byt 
i swe granice, stawiając przez dłuż- 
szy czas opór zakusom wroga. 

W tym czasie wojennym dla nas, 
a powojennym dla Zachodu, kiedy 
kraj nasz wyglądał jak jeden wiel- 
ki obóz, Kuropa zachodnia przecho- 
dziła powoli do pracy pokojowej. 
W pracy tej szczególnie uwydat- 
niała się dziedzina lotnietwa, która 
w czasie wojny uczyniła olbrzymie 
postępy. 

Położenie geograficzne kraju 

naszego na skrzyżowaniu się dróg 
ze wschodu na zachód i z północy 
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czesne z Zachodem zajęcie się tą 
sprawą, a Zachód rozumiejący do- 
niosiość tego, staral się za wszelką 
cenę Mic; jatywę ę komunikacji powie- 
trznej ująć w swe ręce dwojakiemi 
sposobami. Albo więc, wbrew naj- 
istotniejszym warunkom komuni- 
kacji, jakiemi są bezpieczeństwo 
i najkrótsza trasa, budowano nie- 
życiowe linje prowadzące przez wy- 
sokie szczyty gćr czeskich i błotni- 
ste półnoene części nie CHI 
jąc Polskę, albo też starano Się 
odziaływując wpływami polityczne- 
mi uzyskać od Kządu polskiego kon- 
cesję na przelot przez Polskę. 
Trzeba jednak przyznać, że nie 
daliśmy się i że pomimo tak wiel- 
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Płatowiec komunikacyjny L. L. Lot — Fokker F VII — kursujący na linji 
Poznań—Warszawa. 


na południe, struktura geodezyjna, 
która czyni z Polski jedną wielką 
równinę, nadającą się . ee 
dla celów Ma AA lotniczej, 
a wreszcie i wnętrzna struktura ge- 
ologiczna południowych połaci kra- 
ju naszego, pokrytych bogatemi 
źródłami ropy naftowej, a więc pro- 
dukującej benzynę i smary, wszyst- 
ko to przemawiało i przemawia 
zawsze za koniecznością Intenzyw- 
nego rozwoju polskich linji powie- 
trznych. 

Czas wojny i związane z tem za- 
dania nie pozwoliły nam na równo- 


kiego spóźnienia komunikacja lot- 
nicza w Polsce posiada GE 
wspaniałe widoki rozwoju, nietyl- 
ko tworzy przed sobą coraz to nowe 
tereny ekspansji, lecz posiada już 
nawet swoją własną historję. 
Pierwszą linją komunikacji, ja- 
ka powstała w Polsce, było połącze- 
nie lotnicze Warszawa przez Pragę 
do Paryża. Koncesję na linje te 
uzyskało od rządu polskiego fran- 
cuskie towarzystwo (CIDNA) Com- 
pagnie Internationale de Naviga- 
tion Aérienne w roku 1921 i urucho- 
miło linje lotniczą na przestrzeni od 


Warszawy do „ Pragi, *o długoś- 
ci (530 km). W następnym roku po- 
wstała w Ww arszawie pierwsza pol- 
ska spółka akcyjna przeznaczona 
dla uruchomienia komunikacji lotni- 


czej, któr początkowo. przy jęła 
nazwę „Aerolloyd*, później „Aero- 
lot“. Towarzystwo to uruchomule 


w pierwszym rzędzie linję: 

Gdańsk - Warszawa - Lwów, po- 
sługując się początkowo niemiec ki- 
mi pilotami. W bardzo krótkim je- 
dnak czasie personel niemiecki pilo- 
tów został zastąpiony polskim, zło- 
żonym z znanych już dzisiaj «gól- 
nie pilotów komunikacyjnych. 


W roku 1925 uzyskało koncesję 
na otwarcie lotniczej komunikacji 
towarzystwo „Aero“ w Poznaniu, 
które uruchomiło linję Poznań-War- 
szawa. Towarzystwo to posiadało 
jaknajpiękniejsze widoki rozwoju, 
bral: jednak fachowego kierowni- 
ctwa, od którego Zarząd stronił 
i angażował ludzi z lotnictwem nie 
wspólnego nie mających, surow 
dził w krótkim czasie beznadz zj 
stan materjałów technicznych, któ- 
ry spowodował bardzo znaczny spä- 
dek regularności 1 częste miedzyla- 
dowania. 


W roku 1927 zawiązało się na te- 
renie górnośląskim w Katowicach 
trzecie polskie konsorcjum, o kapi- 
tale samorządowym, które postano- 
wiło sobie za zadanie włączenie Gór- 
nego Śląska do sieci lotniczej Polski, 
a za jej pośrednietwem do euro opej- 
skiej. Konsorcjum to przez długi 
czas zastanawiało się nad sprawą 
określenia typu płatowców i wre- 
szcie doczekało się, nie zawiązine 
ostatecznie, do roku 1928, który jest 
rokiem przełomnym w dziedzinie 
polskiego lotnictwa cywilnego. 
W roku tym słusznie i wielokrotnie 
podnoszone przez pismo nasze po- 
stulaty doznały pomyślnego załat- 
wienia. W marcu roku tego zostało 
wydane Polskie Prawo Lotnicze, 
a opierając się na niem powstał Wy- 
dział Lotnictwa Cywilnego Mini- 
sterstwa Komunikacji, który jest 
bezpośrednim urzędem. nadzorczym 
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dla lotnietwa cywilnego we wszel- 
kich jego przejawach. 

Zdając sobie sprawę, że udział 
Państwa w komunikacji lotniezej 
KA ogromnie korzystny, że jednak 

z drugiej strony większe miasta są 
1 powinny być zainteresowane 
w rozwoju lotnictwa komunikacyj- 
nego i że bezpośredni udział Pań- 
stwa przez upaństwowienie linji 
nie prowadzi do celu, Wydział Lot- 
nictwa Cywilnego zabiegał około u- 
tworzenia spółki, któraby składem 
swym gwarantowała Państwu i sa- 
morządom miejskim, to, czego one 
od niej słusznie spodziewać się mu- 
szą. dniem 1 stycznia r. b. została 
stworzona nowa spółka państwowo- 
samorządowa pod firmą „Linje Lot- 
nicze Lot“, której Ministerstwo Ko- 
munikacji przekazało eksploatację 
linji lotniczych, uruchamianych do- 
tychczas przez towarzystwa „Aero- 
lot“ i „Aero“. 

Nowa Spółka z kapitałem zakła- 
dowym 8.000.000 złotych przejęła 
personel i tabor „Aerolotu', oraz 
częściowo personel „Aero“ 1 rozpo- 
częła punktualnie dnia 2 stycznia 
1929 roku ruch na następujących 
linjach lotniczych. 

1. Warszawa-Gdańsk, 2. Warsza- 
wa-Poznań, 3. Warszawa-Katowice, 
+. Warszawa-Lw6w, 5. Kraków-Ka- 
gice, 6. Katowice-Brno-Wiedeń i 

. Katowice-Wiedeń. 

Komunikacja lotnicza posiada 
lotniska w Warszawie, we Lwowie, 
w Poznaniu, w Krakowie, w Kato- 
wiecach i w Łodzi. Lotniska te mają 
hangary, warsztaty, garaże, składy 
oraz pomieszczenia administracyjne. 

Całość rozbudowy lotnisk ujęta jest 
w program, którego wykonaniem 
zajmuje się specjalny referat Wy- 
działu Lotnictwa Cywilnego. Zada- 
niem jego jest stopniowe przepro- 
wadzanie budowlanego programu 
dla poszczególnych portów oraz pie- 
cza nad trasami lotniczemi, oświet- 
leniem lotnisk i szlaków, powiększe- 
niem liczby lądowisk i t. d. W zwią- 
zku z Powszechną Wystawą Krajo- 
wą wybudowany zostanie w Pozna- 
niu prowizoryczny dworzec lotni- 
czy, prowizoryczny ze względu na 
krótki czas dzielący nas od terminu 
wystawy. 

W portach lotniezych urzędują z 

ramienia Ministerstwa Komunika- 
cji zawiadowcy portów, których za- 
daniem jest przestrzeganie ustalo- 
nych nrzepisów odnoszących się do 


LOTNIK 


ruchu i porządku ogólnego na lotni- 
skach. Są oni zaczątkiem przyszłej 
polskiej policji powietrznej, tak jak 
to już dzisiaj ma miejsce na Re 
kach zachodu. W skład personelu 
stałego i urządzeń portowych wcho- 
dzi zorganizowana służba łączności 
1 meteorok ogiczna, naczelnem zada- 
niem której, jest zapewnienie bez- 
pieczeństwa lotu. Polskie linje ko- 
munikacyjne posiadają 35 stacji i 
posterunków meteorologicznych, ob- 
sługiwanych przez specjalnie wysz- 
kolony 1 zaopatrzony w odpowied- 
nie instrukcje personel. Meteorolo- 


~ 2903809 emmen na 08 pe 006 1 TATER nm mm pat! 
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Kontrola urzędowa, leżąca w 
kompetencji Wydziału Lotnictwa 
Cywilnego, wprowadzona dla zabez- 
pieczenia pasażerom  jaknajpew- 
niejszego lotu, polega na szeregu 
czynności, związanych z organizacją 
towarzystwa komunikacji lotniczej. 
Zatwierdzeniu przez Ministerstwo 
Komunikacji podlegają rozkłady lo- 
tów, taryfy osobowe, bagażowe i 
pocztowe, oraz typy płatowców uży- 
wanych do przewozu. Ażeby wy- 
wiązać Się jaknajdokiadniej z ko- 
nieczności uzyskania maksimum 
bezpieczeństwa, na co specjalny na- 


—- moo zza zz 


Cześć taboru L. L. Lot. Płatowce Fokker F VII na starcie. 


giczne komunikaty w określonych z 
góry odstępach czasu podawane są 
na zasadzie klucza, przyjętego przez 
Międzynarodowy Komitet Żeglugi 
Powietrznej (CINA), drogą radjo- 
telegraficzną, telegraficzną i telefo- 
niczną. Kierownicy ruchu w por- 
tach lotniczych, urzędujący z ramie- 
nia „Lotu“ otrzymują przed odlo- 
tem każdego płatowca wiadomości 
meteorologiczne oraz przewidywa- 
nia pogody z całej linji, którą płato- 
wiec będzie pr zelatywał. 


Sieć polskich linji komunikacji 
lotniczych wynosi obecnie: 


linje „Lotu“ — 1850 km 
linja „CIDNA* — 530 km 
razem — 2415 kilometrów. 


Procent udziału 60, zarezerwo- 
wany przez Ministerstwo Komuni- 
kacji dla Rządu umożliwia Rządo- 
wi ingerencję w sprawach zasadni- 
czych polityki lotniczej towarzyst- 
wa i daje możność oddziaływania 
nietylko zwyczajną drogą urzędo- 
wej kontroli. 


„LOTNIK“ 


cisk kładzie polskie-prawodawstwo 
lotnicze, działa na terenie Polski na 
podstawie umowy z Ministerstwem 
biuro „Veritas“, kontrolujące w od- 
stępach trzymiesięcznych silniki i 
samoloty. Piloci zostają poddawani 
regularnym badaniom przez specjal- 
ną komisję lekarską, która w odstę- 
pach sześciomiesięcznych orzeka o 
zdolności badanego do wykonywa- 
nia swego zawodu. Prócz tego na te- 
renie Polski obowiązuje cały szereg 
przepisów ogólnych, dotyczących 
lotnietwa komunikacyjnego, ustalo- 
nych przez CINA to jest Komitet 
Międzynarodowy Żeglugi Powietrz- 
nej. 

Stale wzrastająca regularność, 
przyzwyczajenie się społeczeństwa 
do używania lotnictwa jako środka 
komunikacyjnego, poparte taktem, 
że na polskich linjach lotniczych nie 
było w ciągu przeszło siedmioletniej 
działalności ani jednego wypadku 
śmiertelnego, powoduje ciągły 
wzrost frekwencji na linjach lotni- 
czych. 


dociera do *ajdalszych, zakątków Rzeczypospolitej, jest 
przeto najskuteczniejszym organem ogłoszeniowym. 
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Komunikacja lotnicza. 


Komunikacja lotnicza jako taka, 
jest wytworem kierunku rozwoju 
technicznego płatowca jako środka 
lokomocji, oraz wzrastającego zapo- 
trzebowania na coraz szybszą wy- 
mianę miejsca pobytu, myśli i to- 
warów, co razem określamy mia- 
nem komunikacji. Zadaniem więc 
lotnictwa komunikacyjnego jest 
przyspieszenie stosunków handlo- 
wych i politycznych, najpierw po- 
między poszczególnemi ośrodkami 
kraju, a w dalszym ciągu pomiędzy 
narodami. Łączy się to bezpośred- 
nio z koniecznością zajęcia tych 
dróg, po których rozwija się ekspan- 
sja danego państwa, po których kro- 
czą stosunki handlowe i odbywa się 
wymiana towarów. 


konywania pracy przelotu. Wyma- 
ga on, specjalnych urządzeń pomoc- 
niezych w miejscach przylotu i odlo- 
tu, specjalnych warunków konser- 
wacji i specjalnej obsługi powietrz- 
nej i przyziemnej na swej drodze 
przelotu. 

Podobnie jak koleje zależą od wa- 
runków geograficznych, muszą po- 
siadać prócz taboru cały szereg urzą- 
dzeń i odpowiedni personel na dwor- 
cach kolejowych, a przez całą swą 
drogę szyny, to jest drogę, po któ- 
rej pociąg kolejowy się posuwa, tak 
i lotnietwo posiadać musi swoje 
dworce, względnie lotniska i swoją 
obsługę drogi. Kolejnictwo i prze- 
wóz statkami po rzekach zależy od 
warunków geograficznych, przyzie- 


— 


Do płatoweów L. L. Lot wsiada sie wygodnie przez nisko nad ziemią 
umieszczone drzwiczki. 


Ażeby sprostać tym zadaniom, 
pierwszym obowiązkiem komunika- 
cji lotniczej jest odpowiednie zorga- 
nizowanie ruchu lotniczego, to jest 
połączeń pomiędzy ważniejszemi o- 
środkami kraju i zagranicy. Ponie- 
waż komunikacja uzmysławia się w 
codziennym przewozie pasażerów, 
poczty i towarów, jednym z nacze|- 
nych warunków jest sprawność' i 
punktualność tejże, oraz zapewnie- 
nie bezpieczeństwa dla przewozu. 

Środkiem, który pracę przewozo- 
wą wykonuje jest płatowiec, który z 

racji swoistej konstrukcji i swois- 
tych możliwości zastosowania wy- 
maga specjalnych warunków doty- 
czących obchodzenia się z nim i do- 


mnych. Kolej można prowadzić tyl- 
ko równinami, potrzebuje pewnej 
ściśle określonej względnej równoś- 
ci terenów i znacznych kosztów in- 
westycyjnych na przygotowanie 
trasy kolejowej, oprócz licznej ob- 
sługi, która dzieli się na obsługę pil- 
nującą linji i konserwującą linję. 
Płatowiec posiada również czynnik 
bardzo poważny, od którego bezpie- 
czeństwo I regularność lotu zależy. 
Czynnikiem tym są warunki atmos- 
feryczne, podobnie jak dla koleji 
warunki geograficzne, które w pew- 
nych wypadkach stanowić mogą za- 
pory nie do przebycia. 

Dlatego też droga, którą płato- 
wiec w codziennej swej pracy prze- 


bywa, musi być do tego celu przygo- 
towana. Powinna ona posiadać roz- 
mieszezone w ustalonych odstępach 
posterunki meteorologiczne, które 
donoszą w terminach ustalonych do 
portów lotniczych stan pogody na 
obserwowanej przez nie przestrzeni. 
Prócz tego w pewnych znacznych 
odstępach powinny być urządzone 
lądowiska, które umożliwią płatow- 
cowi zatrzymanie się na pewien 
krótki okres czasu, dający możność 
dokonania potrzebnej naprawy, lub 
przeczekania niepogody. 

W ten sposób lotnicza sieć ko- 
munikacyjna składa się z dwóch za- 
sadniczych czynników. Z organiza- 
cji portów lotniczych, to jest lotnisk, 
hangarów, sygnalizacji, oświetlenia, 
pomieszczeń dla obsługi i pasażerów, 
oraz organizacji linji, na którą się 
składają połączenia sygnalizacyj- 
ne (radjo, radjotelefon, telefon) i or- 
ganizacja służby na linji, której po- 
sterunki są połączone z portami lot- 
niczemi. © te dwa działy stara się 
Państwo. 

Dla organizacji linji komunika- 
cji lotniezej potrzebna jest jeszcze 
organizacja przemysłowa i handlo- 
wa. Organizacja ta, z punktu widze- 
nia potr Tzeb gospodarki państwowej, 
winna być oparta na pr zemyśle kra- 
Jowym, popieranie bowiem krajowe- 
go przemysłu jest z powodów poli- 
tycznych i gospodarczych koniecz- 
nością 1 absolutnym warunkiem. 
Przemysł nasz stoi już na tym pozio- 
mie, który pozwala na wykonyw a- 
nie płatowców komunikacyjnych i 
sprzętu lotniczego we własnym za- 
kresie. 


W ostatnim czasie zaznaczył się 
w polityce lotnietwa polskiego bar- 
dzo zasadniczy zwrot do tego wła- 
Śnie sposobu rozwiązania sprawy 
taboru linji komunikacyjnych. Na- 
leży więc oczekiwać, że w najbliż- 
szych już miesiącach latać będziemy 
w Polsee na płatowcach zbudowa- 
nych w kraju przez polskiego inży- 
niera i polskiego robotnika. 


Jeżeli mówimy o organizacji 
handlowej żeglugi powietrznej, to 
najważniejszym będzie dział finan- 
sowy. Trudno jest, ażeby linje lot- 
nicze, które są nowym środkiem ko- 
munikacji, stały się od razu samo- 
wystarczalne. Nie jest to bynaj- 
mniej czemś nadzwyczajnem. W za- 
raniu swego powstania linje komu- 
nikacji kolejowej korzystały z hoj- 
nych subsydjów udzielanych przez 
państwo, a linje komunikacji okrę- 
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towej do dziś dnia jeszcze otrzymu- 
ją regularne zasiłki. Subwencje te 
i zasiłki udzielane są przez państwa, 
ponieważ komunikacja Jest środ- 
kiem osiągnięcia przewagi na ryn- 
kach światowych, która znowuż Jest 
drogą do umożliwienia ekspansji 80- 
. spodarczej. 


Linje Lotnicze Lot są spółką 
o kanitale zakładowym 8.000.000 
złotych, w którym 60% udziału wno- 
si Skarb Państwa, oraz 40% samo- 
rządy. | =! 

Na czele Linji Lotniczej Lot 
stoji Zarząd z dyrektorem majorem 
rezerwy i inżynierem Ecole Supe- 
rieur Aéronatique Tomaszem Tur- 
biakiem. Linje te uruchamiają 
obecnie następujące połączenia: 
Warszawa-Gdańsk 335 km. 
Warszawa-Katowice-Kraków 

386 km. 
Warszawa-Lwów 370 km. 
Warszawa-Poznań 500 km. 
Kraków-Katowice-Wiedeń 445 km. 

Z wiosną roku bieżącego posta- 
nowiono uruchomić jeszcze nastę- 
pujące linje: 
Katowice-Łódź-Warszawa 325 km. 
Katowice-Poznañ-Bydgoszez- 

Gdañsk 600 km. nat 
razem więc długość sieci Linji Lot- 
niczych Lot wynosić będzie w cią- 
gu roku bieżącego 2.771 km. | 

Dla uruchomienia tych linji po- 
trzeba jest teoretycznie 26 płato- 
wców przy ruchu normalnym, trze- 
ba się iednak liczyć, że ze względu 
na odbywającą się w roku bieżącym 
Powszechną Wystawę Krajową, 
ruch w czasie wystawy wzrośnie 
znacznie. , 

Obecny tabor L. L. Lot stanowią 
płatowce typu Junkers, przejęte od 
Towarzystwa Aerolot oraz 6 pła- 
towców _jednosilnikowych typu 
Fokker, sprowadzonych z Holan- 
dji. Płatowce typu Fokker zaopa- 
trywane są w części zapasowe bu- 
dowane w kraju, a silniki do nich 
buduje seryjnie Fabryka Skoda na 
Okęciu pod Warszawą. 

. Platowce typu Junkers będące 
Już dzisiaj na wymarciu, nie są do- 
godne z punktu widzenia samowy- 
starczalności, ponieważ nawet su- 
rowce potrzebne do ich naprawy 
sprowadzać należy z zagranicy. 

o W najbliższym czasie rozpocznie 
fabryka samolotów Plage i Laśkie- 
W16Z w Lublinie dostawę trzy-silni- 
kowych płatoweów Fokkera pro- 


dukcji krajowej. 
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Państwo, jako czynnik subsyd- 
jący linje komunikacji lotniczej, 
wymagać może i musi poddania się 
tych linji kontroli rządowej. Kon- 
trola ta polega na pewnych okreś- 
lonych warunkach, jakie państwo 
stawia personelowi fachowemu na 
kontroli taryf pasażerskich, bagażo- 


Linje Lotnicze Lot. 


Ruch na linjach lotniczych pod- 
lega kierownictwom ruchu w posz- 
czególnych portach. Każde kiero- 
wnietwo ruchu posiada odpowiedni 
personel, umożliwiający wykonanie 
wszelkich prac związanych z co- 
dziennym ruchem na linji, obsługą 
platowców i silników, a jest nawet 
zdolne do wykonania drobnych na- 
praw. Dla tego celu posiada każde 
kierownictwo: hangary, warsztaty, 
magazyny z częściami zapasowemi, 
smarami I benzyną oraz prowadzi 
rachunkowość, 
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wych i pocztowych, na kontroli ta- 
boru i t. d. 

Linje komunikacji lotniczej w 
Polsce utrzymują: państwowo - sa- 
morządowa Spółka „Linje Lotnicze 
Lot“ oraz Międzynarodowe Towa- 
rzystwo Komunikacji Powietrznej 


(CIDNA). 


trzebne do przejrzenia i remontu 
przyrządy i maszyny oraz wykwa- 
lifikowany personel. Każdy płato- 
wiec podlega podobnej kontroli po 
każdych 300 godzinach lotu. 
Bezpośrednio z działem techni- 
cznym wiąże się również sprawa 
personelu latającego, który obsłu- 
guje płatowce w czasie lotu na linji. 
Pilot komunikacyjny, na którego 
barkach leży znaczna odpowiedzial- 
ność za szczęśliwy i regularny prze- 
lot, musi odpowiadać specjalnym 
warunkom, które gwarantują bez- 


Kabina Fokkera F VII jest przestronna i wygodna, wysoka i pozwalająca na 
spacery w czasie lotu. W przedniej cześci ilustracji widzimy drzwi do kabiny 
pilota, oraz urządzenie wewnętrzne. 


Dla obsługi technicznej zbudo- 
wana jest w Warszawie stocznia, 
której zadaniem jest remont i prze- 
gląd okresowy płatoweów 1 silni- 
ków. Kierownictwa ruchu otrzy- 
mują wszelkie potrzebne materjały, 
surowce 1 części zapasowe od stocz- 
ni, która prócz tego wykonuje kon- 
trolę sprawności technicznej. Każ- 
dy silnik po 150 godzinach lotu, cho- 
ciażby funkcjonował jaknajspra- 
wniej, zostaje z płatowca zdjęty 
1 podlega starannej kontroli w sto- 
ezni, wyposażonej we wszelkie po- 


względnie najlepszą wydajność pra- 
cy, szybką orjentację, zdolność na- 
tychmiastowej inicjatywy i odwagę 
do powzięcia decyzji. 

Dział handlowy Linji Lotniczych : 
Lot posiada sprawną organizację 
haadlową, zorganizowaną podobnie 
jak w innych przedsiębiorstwach 
transportowych. Do działu tego na- 
leżą ekspozytury w mieście, należą- 
ce do każdego portu lotniczego, któ- 
re reprezentują w poszczególnych 
miastach towarzystwo, zajmują się 
akwizycją towarów, cleniem, rekla- 
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mą, sprzedażą biletów i t. p. spra- 
wami handlowemi. 

Ogólny personel Linji Lotni- 
'niczych Lot ze względu na samą 
istotę lotnictwa, na szybkość, musi 
odpowiadać warunkom umożliwia- 


Międzynarodowe 


Międzynarodowe Towarzystwo 
Żeglugi Powietrznej zostało założo- 
ne w Paryżu dnia 23 kwietnia 1920 
roku, i do końca tego roku zorgani- 
zowało linje Paryż-Praga, którą u- 
ruchomiało przelotem w linji pros- 
teja przez Niemcy. 

W roku następnym CIDNA u- 
ruchomiła linję Praga-Warszawa i 
zakończyła rok ten posiadając pra- 
wie 1500 km linij i cztery porty lot- 
nicze: Paryż, Strassburg, Praga i 
Warszawa, wyposażone w warszta- 
ty mogące przeprowadzać drobne 
naprawy. W róku 1922 zorganizo 
wano odcinki Praga-Wiedeń-Buda- 
peszt-Bukareszt, Budapeszt - Kons- 
tantynopol. W ten sposób ogólnie 
wzrosła długość linij do 3114 km. 
Równocześnie pobudowano warszta- 
ty do remontu płatowców i silników 


LOTNIK 


jącym przeniesienie tej szybkości 


w dziedzinę administracji linji 
i psychologji każdego z pracowni- 
ków. Dla. tego też personel ten, 
podług słów dyrektora Tomasza 
Turbiaka musi być młody, sprawny, 


w Paryżu i w Pradze. W następ- 
nych dwóch latach uruchomiono 
linje Budapeszt-Belerad i Konstan- 
tynopol-Angora, długość doszła do 
371/, a w rok później zmieniono z 
powodów politycznych trasę Paryż- 
Praga na Paryż-Bazylea-Zurych- 
Innsbruk i uzyskano połączenie z 
linjami angielskiemi przez Bagdad 
do Teheranu, umożliwiając w ten 
sposób przebycie przestrzeni 5516 
km w czasie 34 godzin lotu. 

Towarzystwo uruchamia dzisiaj 
linje: Paryż - Strassburg - Praga 
Wrocław - Warszawa i Praga - Wie- 
deń - Budapeszt - Belgrad. - Sofia- 
Konstantynopol - Konia - Aleppo- 
Bejrut - Bagdad, z odcinkiem Bel- 
grad - Bukareszt - Konstantynopol. 
Odległości poszczególne przedsta- 
wiają się jak następuje: 
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ruchliwy i fachowy, sumienny, za- 
miłowany w swym fachu, mający 
sentyment dla płatowca, gdyż tyl- 
ko wtedy bezpieczeństwo ruchu 
i jego regularność mogą być zape- 
wnione. 


Tow. Żeglugi Powietrznej C.I. D. N. A. 


Warszawa-Paryż 1465 km 
Warsza wa-Strassburg 1062 km 
Warszawa-Praga 530 km 
Warszawa- Wiedeń 809 km 
Warszawa-Budapeszt 1036 km 
Warszawa-Belgrad 1365 km 
Warszawa-Bukareszt 1836 km 
Warszawa-Konstantynopol 1836 km 
Warszawa-Angora 2782 

Na linjach Cidny latają płatow- 
ce: Bleriot, Spad, Caudron, a ostat- 
nio zakupiło towarzystwo Fokkery. 

Linje przewożą przesyłki towa- 
rowe, przyczem rezultaty są bardzo 
dobre, regularność utrzymuje się w 
okolicy 96% . W Warszawie Zarząd 
mieści się w Cywilnym Porcie lot- 
niczym, dojazd z strony ul. Topolo- 
wej. 


Ministerstwo Komunikacji. 


Organem nadzorczym, któremu podlega całość cywilnego lotnictwa w Pol- 
sce, a wiec i lotnictwo komunikacyjne, jest Wydział Lotnictwa Cywilnego Mi- 


Ustawa lotnicza wydana w mar- 
cu 1928 roku treścią swą nadała Mi- 
nisterstwu Komunikacji obowiązek 
sprawowaniu nadzoru i opieki nad 
lotnictwem cywilnem. 


Dla celu tego powołano Wydział 
Lotnictwa Cywilnego, którego za- 
kres można ustalić następująco: 

1) Organizacja Lotnictwa Cywil- 
nego krajowego i studja nad organi- 
zacją lotnictwa cywilnego zagrani- 
cznego. 

2) Ustalenie zasad polityki lot- 
niczej krajowej i zagranicznej, tu- 
dzież współpraca z odnośnemi wła- 
dzami krajowemi i zagranicznemi. 
` Opracowywanie programów szcze- 
gółowvch ogólnego planu rozwoju 
lotnictwa. 

3) Prawodawstwo lotnicze krajo- 
we 1 międzynarodowe tudzież prze- 
pisy 1 instrukcje wykonawcze 

4) Udział w międzynarodowych 
komisjach i i kongresach z dzwedziny 
polityki i prawodawstwa lotniczego. 


nisterstwa Komunikacji. 


Dla usprawnienia działania tegoż, zależy on wprost 


od ministra. Na czele jego stoi podpułkownik obserwator inż. Czesław Filipo- 


wicz, w charakterze Naczelnika Wydziału. 


Organizacje pracy podaje w „Prze- 


gladzie Komunikacyjnym* kpt. Ryszard Adamowicz, kierownik referatu 
ogólno-administracyjnego. Z tego też artykułu czerpiemy poniższe dane. (Red) 


Konwencje i umowy między rarodo- 
we. 

») Propaganda i reprezentacja 
lotnictwa w kraju i zagranicą. Sto- 
sunki z lotniczemi stowarzyszenia- 
mi krajowemi i zagranicznemi. 

6) Popieranie lotnictwa sporto- 
wego i bezsilnikowego. Szkolnietwo 
lotnicze cywilne. 

7) Sprawy personelu lotniczego, 
oraz jego rejestracja, egzaminowa- 
nie i badanie lekarskie. 

8) Normowanie stosunków 1 
świadczeń lotnictwa cywilnego dla 
wojska. Lotnictwo sanitarne. 

9) Statystyki lotnicze, zbieranie 
inf ormacji o lotnictwie krajowem 1 

zagranicznem, wydawnictwa lotni- 
cze i bibljograf ja lotnicza. 

10) Organizacja komunikacji po- 
wietrznej. Linje lotnicze krajowe i 
międzynarodowe. Ustalenie warun- 
ków, udzielanie koncesji i subwen- 
cji oraz zawieranie wszelkich umów, 
dotyczących komunikacji lotniczej. 


11) Zakładanie państwowych 
przedsiębiorstw żeglugi powietrz- 
nej. Nadzór i kontrola nad przedsię- 
biorstwami żeglugi powietrznej i 
nad lotnietwem prywatnem. Lotni- 
ctwo pocztowe. Przepisy przewozo- 
we, celne i paszportowe. Ubezpie- 
czenia, odszkodowania za wypadki, 
przepisy bezpieczeństwa I porządku 
lotniczego. 

12) Badanie postępów nauki i te- 
chniki lotniczej, w szezególności w 
odniesieniu do materjału lotniczego 
dla lotnietwa komunikacyjnego. 

13) Polityka przemysłu lotnicze- 
go. Konkursy na materjal lotniczy. 
Sprawy techniczne wszelkiego ro- 
dzaju materjałów lotniczych. Opin- 
jowanie wynalazków. 

14) Układ ogólny sieci dróg po- 
wietrznych. Opracowanie 1 zatwier- 
dzanie projektów lotnisk, hangarów, 
warsztatów, urządzeń 1 instalacji 
lotniezych oraz wszelkich urządzeń 
pomocniczych żeglugi powietrznej, 
ich rozbudowa oraz nadzór nad wy- 
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konaniem. Sprawy związane z za- 
kładaniem 1 eksploatacją lotnisk. 
Rejestracja lotnisk krajowych i za- 
granicznych. Aerofotograummetteja 1 
kartogratja. Inspekcja lotnisk 1 u- 
rządzeń pomocniczych. 
AF . . 4 . p 

Wydział Lotnictwa Cywilnego, 
liczący 14 pracowników, na którego 
czele. Stoi ppłk. inż. 1 obserwator 
Czesław Filipowiez, jest podzielony 
na 4 referaty. 

Referat: 
1. Ogólno - administracyjny, 


FR. RUTKOWSKI. 
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2. Kksploatacyjno - Finansowy, 
3. Politvczno - Prawny, 
4. Lotnisk i Żeglugi Powietrznej. 
Zakres działania Wydziału zo- 
stał podzielony pomiędzy wymienio- 
ne 4 referaty. Meferatami kierują: 
inż. Wł. Szaniawski (II), kpt. R. A- 
damowicz (I) 1 por. Z. Piątkowski 
(III); referat IV nie posiada jesz- 
cze kierownika i prowizorycznie po- 
dlega Ref. IT. 
Wydział Lotnictwa Cywilnego 
jest bezpośrednim urzędem nadzor- 
czym dla komunikacji lotniczej, lot- 
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nictwa o jakimkolwiek charakterze 
handlowym i lotnictwa sportowego. 

Z powyższego wynika, że wszel- 
kie lotnicze stowarzyszenia, insty- 
tucje, przedsiębiorstwa i t. p. są pod- 
porządkowane Wydziałowi Lotnie- 
twa Cywilnego, który znowu dla o- 
siągnięcia większej szybkości pra- 
cy zależy wprost od Pana Ministra 
Komunikacji. 

W ścisłym związku z nadzorem 
1 opieką wiąże się sprawa subwencji 
dla przedsiębiorstw lotniczej komu- 
nikacji. 


Polski typ płatowca komunikacyjnego. 


Niesłychanie ważnem jest dla lotnictwa komunikacyjnego uniezależnie- 
nie się od zagranicy w dziedzinie typów płatowców. Z tem wiekszą wiec rado- 
ścią dzielimy się z czytelnikami wiadomością, którą jako list otrzymaliśmy 
od pilota fabrycznego p. Rutkowskiego. 

W uzupełnieniu listu tego dodajemy tylko , że w dniu 12 marca b. r. 
odbyły sie pierwsze loty polskiej maszyny komunikacyjnej, mianowicie samo- 
lotu PWS 20, wykonanego przez Podlaską Wytwórnię Samolotów według pro- 
jektu inż. Zbysława Ciołkosza, konstruktora tejże wytwórni. 

Oblatania dokonał pilot fabryczny p. Rutkowski. 

Ze wzgledu na wielkie zaśnieżenie lotniska loty odbyły się na nartach. 


Szanowni Koledzy! 

Pospieszam zawiadomić Sz. Ko- 
legów, że przed kilku dniami t. j. 
dnia 12. marca br. oblatałem pierw- 
szą polską maszynę komunikacyjną, 
mianowicie P. W. S. -— 20, 

Muszę podnieść ten fakt, ktory 
mi specjalnie dużo daje zadowole- 
nia że jest to calkowicie polski sa- 
molot. 

Projekt. pochodzi od inż. Zbisła- 
wa Ciołkosza, konstruktora Podlas- 
kiej Wytwórni Samolotów; mater- 
July — z wyjątkiem niektórych okuć 
duralowych 1 niektórych przyrzą- 
dów całkowicie krajowe, wckovanie 
w naszej fabryce, nawet silnik wy- 
konany w kraju (Lorraine 450 MK 
z Polskich Zakładów Skoda). 

P. W. S. — 20 jest to wielka nia- 
szyna, odpowiadająca mniejwięcej 
Fokkerowi F VIT tak co do mocy 
silnika jak i nośności, jednak kon- 
strukcja jej iest o wiele lżejsza (oko- 
lo 400 ke mniej). 

Skrzydło jest umocowane w gó- 
rze kadłuba i podtrzymane zastrza- 
lami. Miejsce dla pilota i mechani- 
ka znajduje się przed skrzydłem. Z 
przodu i góry przedział pilota jest 
pokryty szybami, tylko z boku jest 
okno otwarte. Widzialność, choć na 
Ziemi ograniczona przed samolotem, 
w powietrzu jest zupełnie wystar- 


| | czająca. 


w 


Sterowanie odbywa się zapomo- 
cą koła 1 orczyka. Rączki do gazu 
zapłonu i t. d. położone są z prawej 
strony pilota, pośrodku przedziału 
tak, żeby i mechanik mógł do nich 
sięgnąć, Dla mechanika jest drugi 
ster. ale z wyjmowanym drążkiem 
sterowym. 

Oczywiście zawsze przed pierw- 
szem lotem na nowej maszynie od- 
czuwa się pewne naprężenie nerwo- 
we. Wtedy miałem je może więcej 


niż kiedykolwiek, bo przecież to by- 
ła pierwsza tak wielka maszyna, 
którą miałem w Polsce wypróbować. 
Kiedy mi wreszcie przy pięto spado- 
chron 1 kiedy już zasiadłem na swo- 
im fotelu przed sterami, poczułem 
znaczną ulgę na myśl, że lot się już 
naprawdę wnet odbędzie. 
Zapuszczono silnik. Kilkunastu 
ludzi schwyciło za podwozie i za- 
strzały, aby utrzymać maszynę w 
miejscu, kiedy próbowałem obroty. 


Pierwszy polski samolot komunikacyjny, zbudowany przez Podlaską Wytwórnię 
Samolotów, 
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Samolot bowiem był wyposażo- 
ny w narty ze względu na głęboki 
śnieg leżący na naszem lotnisku. 
Snieg i narty sprawiły też pewną 
trudność przy manewrowaniu, aby 


LPOIPTNETYIE 


lem kilka zakrętów w obie strony 1 
przekonałem się, że w wirażu leży 

jak przytwierdzona do SRE 
wcale się nie élizgajac. Próbowałem 
też stateczności przy różnych obro- 


Po lewej: wnętrze kabiny pilota z instrumentami pokładowemi. 
Po prawej: łoże silnikowe P. W. S. 20. 


się dostać na miejsce startu. Wresz- 
cie jednak stanąłem pod wiatr i ma 
łem przed sobą białą płaszczyznę 
pola. Już tylko jeden ruch ręki na 
dźwigni od gazu dzielił mnie od wy- 
startowania. Raz jeszcze wypróbo- 
wałem działanie sterów, zasiadłem 
wygodnie, rozejrzałem się wokoło. 
Za mną wielka pusta kabina, tylko 
worki z piaskiem leżą przywiązane 
na podłodze. 4 nagłą decyzją po- 
ciągnąłem za rączkę przepustnicy. 
Rozbieg samolotu odbywał się jak 
przewidziałem. Umyślnie z wolna 
unosiłem tył kadłuba, aby się prze- 
konać czy ma dobrą równowagę. 
Potem, gdy już uważałem, że szyb- 
kość jest dobra i maszyna sama się 
odrywa, uniosłem ją w powietrze 
nieznacznym ruchem. Nawet bio- 
rąc pod uwagę to, że narty dają 
krótszy rozbieg, start był niezwykle 
krótki, choć wcale się o to nie stara- 
łem. Nabieranie wysokości po star- 
cie było bardzo ułatwione przez to, 
że samolot trzymał się świetnie po- 
wietrza i był dobrze zrównoważony, 
co mogłem odrazu przy pierwszych 
„IE zucaniach* przyziemnych stwier- 
dzić. Całkiem spokojny eo do zacho- 
wania się maszyny leciaiem przez 
chwilę w linji prostej, potem wpra- 
wiłem ją w dogodny zakręt na pra- 
WO. 

Reagowanie na | stery było cał- 
kiem normalne, w miarę czułe i 
miękkie. Nabierając wciąż wyso- 
kości krążyłem opodal lotniska, po- 
tem mające już kilkaset metrów za- 
cząłem próbować maszynę: zrobi- 


tach silnika przy locie w linji 
prostej. Prócz lekkiego zwisania na 
prawo co zostało już z łatwością u- 
sunięte przez regulację zastrzalu, 
nie zauważyłem żadnych usterek. 
Wreszcie zabrałem się do lądowania. 
Już z daleka wziąłem kierunek i 
zmniejszyłem gaz. W locie ślizgo- 
wym stateczność okazała się równie 
dobra jak na gazie. Sterowanie tak 
samo skutećzne. Zawsze moment 
lądowania na nieznanej maszynie 
jest emocjonujący nawet dla stare- 
go pilota. Jeśli to jest w dodatku 
aparat, na którym wogóle jeszcze 
nie lądowano, to sprawa jest tem- 
bardziej zagadkową. "Tymczasem 
na P. W. S. 20 czułem dziwny spo- 


ra RATE BT 
(a łe BETO: 
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kój, bo poznałem go Już trochę w po- 
wietrzu 1 widziałem, że mie potrze- 
buję się UE żadnych niespo- 
dzianek. | zeczy wiście, do samej 
ziemi RA dała się zaprowadzić 
z doskonałem czuciem sterów 1 po 
wyrównaniu nie miała bynajmniej 
te ndencji do nagłego „przypadnię- 
eia“. Owszem, niosła się nad ziemią, 
póki jej nie posadziłem na o punkty. 
Usiadła Jak przylepiona i zaczęła 
sunąć RO. śniegu. 

Kiedy już przystanęła, zobaczy- 
lem, ik NE startowa poskoczy 
la w moją stronę, aby mi pomóc do- 
stać się przed hangary, gdzie był 
zebrany cały sztab w ytwórni. Za- 
nim jednak zdążyli przybiec, posu- 
nąłem maszynę w stronę hangarów, 
gdzie przywitały mnie wesołe okrzy- 
ki Zaraz potem odbyłem Jeszcze 
a: loty, Re razem już z pasaże- 

ami. Siedzącemu koło mnie por. 


ARA pokazywałem, jak ma- 


szyna sama leci przy puszczonych 
sterach.  Podnieść muszę jeszcze 
spokojny lot aparatu, w rzucają- 
cem powietrzu. Pilot nie potrzebuje 
niemal reagować sterami, bo samo- 
lot sam wyrównuje się. 


W ubiegłą sobotę (dnia 16. mar- 
ca) wykonałem lot na wysokość w 
celu określenia wzbijalności i pula- 
pu. Lot odbył się z z pełnem obcią- 
żeniem to jest 8 pasażerami, ważą- 
cymi przeciętnie 85 kg i balastem 
80 kg, przy pełnych zbiornikach 
(benzyna na 5 godzin lotu). 


Startowanie odbyło się na ko- 
łach, w śniegu miejscami jeszcze 
głębokim. Mimo tak trudnych wa- 
runków długość startu wynosiła 150 
m. Zaznaczam, że w porównaniu 
ze startem Fokkera F. VIT, którego 


P. W. S. 20 w budowie. Widać dokładnie konstrukcję wewnętrzną 
skrzydła i proste rozwiązanie podwozia. 


+ 
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AE idzialem kilkakrotnie startujące- 


go w Warszawie, startowanie PME 

S. 20 jest o wiele krótsze i kąt lotu 
po oderwaniu się od ziemi znacznie 
stromszy. To samo z lądowaniem, 
które następuje przy mniejszej 
szybkości 1 krótszym wybiegu. 
W zbijalność przy tak wielkim ob- 
ciążeniu ukazała się nadspodziewa- 
nie dobra. W przeciągu 65 minut 


“ 


LOTNIK 


osiągnąłem wysokość około 4000 m, 
CO zostało zadokumentowane wykre 
sami 4 zapieczętowanych barogra- 
tów. Na pulapie maszyna zachowy- 
wala się zupełnie normalnie, stery 
były nadal czułe, pilotowanie nie 
wymagało wytężenia. Pogoda była 
dobra, tylko w w ysokości 2000 m 
była warstwa chmur kłębiastych. 
Nad nią jednak powietrze było cal- 
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kiem równe. Jeszcze raz chcę pod- 
nieść niezwykłe zalety P. W. S. 20 
locie. Ze względu na doskonale 
zrównoważenie i niemęczący pilotaż, 
maszyna będzie świetnie służyła na 
linjach komunikacyjnych. Za kilka 
dni odbędzie się jeszcze próba szyb- 
kości nad ziemią, o której nie 
omieszkam napisać do ,,Lotnika“. 


Ci, których syberyjskie mrozy nie przestraszyły. 


Termometr wykazuje dwadzie- 
ścia, dwadzieścia pięć, dwadzieścia 
osiem stopni poniżej zera. Trzy- 
dzieści! Na ulicach nieliczni prze- 
chodnie, ci tylko, którzy wyjść z do- 
mu muszą, przemykają się spiesznie 


pod mnrami, nieswol jacyś, onle- 
miali. i ) 
Tu i owdzie — przed składami 


w cela — rozpaczliwie długie „ogon- 
kod przypominają , jaskrawo „wę- 
glowa nędzę“ z ER, lat dziesięciu. 
À tymczasem—sytuacja na kolejach 
przedstawia się nietylko niepocie- 
sza jąco lecz nawet wręcz niepokoją- 
co: nawet lokomotywy 1 zwrotnice, 
jakby wyczerpane służbą, zamarzły, 
Mow LP EUR nadłudzką pracę skost- 
niałych funkejonarjuszy  kolejo- 
wych, którzy muszą wytrzymać wię- 
cej niż maszyna w myśl słów że Za- 
dne bydle nie wytrzyma tyle co 
człowiek” 

Trzydzieści stopni niżej zera! 
W ogrodach i parkach, na lotnisku 
— wszędzie, gdzie są drzewa i zwy- 
kto gnieździć się ptactwo — nie wi- 
dać ani jednego wróbla, ani jednej 
wrony. LAS Ha ogłupiałe, bar- 
dziej jeszeze niż | ludzie, nie rozumie- 
Jacy dla. czego „Świat ten wyszedi 

z formy“ — giną setkami lub kryją 
się po kominach; chroniąc się w ten 
sposób od zagłady. 

A człowiekowi robi się jeszcze 
posępniej na duszy, może to już za- 
wsze tak będzie? 

Z oddali dolatuje dźwięk pracu- 
Jącego silnika — i staje się coraz 
wyraźniejszy. Na tle bladego, bez- 
litosnego nieba ukazuje się srebrno- 
błękitny Fokker. Zatacza duży krąg 
nad lotniskiem i siada. W 


mgnie - 
oka otacza go grupa mechaników. 
À E E 
Futrzane kombinezony, futrzane 


kominiarki robią wrażenie uczestni- 
ków podbiegunowej wyprawy bodaj 
czy nie samego Byrda... Już z chło- 
dnicy Fokkera leje się woda przez 
otwarty kranik. Zapewne, że nie 
jest to zbyt korzystne ochładzać tak 
gwałtownie masę silnika — ale co 


robić? Jeśli chłodnica nie zostanie 
natychmiast opróżniona — woda ie 
w yleje się wcale, gdyż zmieni się 
niezwłocznie w lód. 

4 maszyny wyskakuje pilot Fok- 
kera —— jego pan i władea. Opowia- 


Jesienią ubiegłego roku obchodzily Pol- 


skie Linje Lotnicze jubileusz 3,000,000 
kilometrów. W dniu tym na warszaw- 
skiem lotnisku zgromadziła sie część 
PY: których grupe uchwycił foto- 
graf. Od lewej: pil. Ludwik Tokarczyk, 
e res Witkowski, pilot Ta- 
deusz Dnoszyński, pilot Kazimierz 
Burzyński i pilot Leonard Sattel. 


da z ożywieniem kolegom, jak mu- 
siał lecieć na kilkuset metrach wy- 
sokości wskutek fatalnej Śnieżycy, 
która go spotkała pod Lublinem. 

Poranne dzienniki doniosły co- 
prawda, że „z powodu szalejace) 
Śnieżycy doW arsza wy, nie nadeszły 
pociągi następujące... *. 


A lotnik? lotnik dloleciał. 
Doleciał, choć borykał się na Swym 
zwinnym ptaku z EE śnieży- 
cą tak długo, dopóki jej nie przeko- 
nal, że jest silniejszy. Rozszalała 
jędza CI a ała w twarz garściami swe 
lodowate „confetti“ oby mu oddech 
zamrozić i oczy zalepić — on się jej 
nie dat! 


Korytarzem, wybitym w glębo- 
kiej zaspie śnieżnej a wiodącym do 
hangaru, mechanicy prowadzą z tro- 
skliwośelą maszynę, by umieścić ją 
pod dachem. Patrzę się z uznaniem 
na tych dzielnych ludzi, pracujących 
bezustannie prawie na mrozie oraz 
na świeżo przybyłego pilota „Linji 
Lotniczych Lot“, / przedstawiciela 
w danej chwali tej plejady naszych 
asów komunikacyjnych którzy zdali 
tej zimy bezkonkurencyjny egzamin 
dając 80 do 90% regularności lo- 
tów w czasie, gdy wszelka inna ko- 
munikacja bądź ustała zupełnie, 
bądź poważnie niedomagała. 


Latać codziennie — bez względu 
na pogodę — być wystawionym 
przez parę godzin z rzędu na dotkli- 
wy mróz 1 ostre wiatry, walczyć ze 
śnieżycami i mgłą — i przybywać 
punktualnie do portu przeznaczenia 


— tem się nie każdy lotnik pochwa- 
hé potrafi. 


A przytem — jaki humor dopi- 
suje niezmiennie naszym cywilnym 
asom lotniczym - na przekór zimna! 
Długoszewski twi erdzi, że najprzy- 
krzejszą stroną latania w mrozy jest 
niemożliwość poruszenia AWA 
glową* bo „skoro się człowiek 
usadowi na swem miejscu to boi se 
zrobić najmniejszy ruch nawet, bo 
mu zaraz wieje. Dmoszyński 
wściekły jest na mróz HM mu zamro- 
zil rzęsy na powiekach i „nie mógł 
się z tego Bye przypatrzeć tad- 
nej pasażerce“, 


Ten honor Le cenną stroną ich 
charakteru. 


Trzcińska-Kosterbina. 
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Lotnik - Modelarz 


Jak wykonać model samolotu komunikacyjnego 


Jednopłat „P. W. S. 20“ konstru- 
kcji inż. Zbysława Ciotkosza jest 
pierwszą maszyną komunikacyjną. 
Model tego płatowca jest bardzo łat- 
wy do wykonania, a przytem nad- 
zwyczaj efektowny. Najlepiej jest 
budować go w skali 1 : 50, którą u- 
ważam za najstosowniejszą dla mo- 
deli redukcyjnych. 


Pierwszą czynnością będzie na- 
rysowanie rysunku modelu w takiej 
skali, w jakiej go budujemy. Po tej 
pracy uzbroiwszy się w sporą porcję 
cierpliwości możemy zacząć budo- 
wać model, przyczem opiszę kolejno 
jak należy wykonać poszczególne 
części, które po ukończeniu zmontu- 
jemy. 


Kadłub. Na klocku drzewa lipo- 
wego odpowiedniej wielkości rysu- 
jemy kształt boczny kadłuba (prze- 
nosimy rysunek zapomocą kalki), 
poczem wycinamy boczny zarys ka- 
dłuba i ogładzamy go papierem 
szklanym. W analogiczny sposób 
postępujemy z górnym kształtem 
kadłuba. Następnie wycinamy ot- 
wór na kabinie w ten sposób, że po- 
zostaje nam tylko sufit i podłoga. 
W sulicie wycinamy otwór, jest to 
„otwór bezpieczeństwa. Po tej 
czynności dłutkiem wymodelowuje- 
my przód kadłuba. Po ukończeniu 
tego możemy się zabrać do zbudowa- 
nia kabiny. Boki kabiny robimy z 
dykty grubości I mm, w której wy- 
cinamy okna i drzwi. Drzwi należy 
zrobić ruchome. Płótno zastąpi nam 
zawiasy. Kabinę jeszcze raz czyś- 


cimy papierem szklanym i wsadza-. 


my jeden bok. Gdy to wszystko wy- 
schnie robimy osiem wygodnych fo- 
teli, toaletę 1 przylepiamy je na od- 
powiednich miejscach (patrz „prze- 
krój kabiny“), oraz wlepiamy dru- 
gi bok kabiny. Kabinę pilota i me- 
chanika wykonujemy w taki sam 
sposób, tylko wycinamy kabinę tak, 
że pozostaną nam tylko boki. Przód 
jest okryty osłoną alluminjową, któ- 
rą zastapimy cynfolją (od ,,Gopla- 
ny“, „Fuksa“, „Wedla“ lub „Piasec- 
kiego). I tak wykonany kadłub od- 


P. W. S. 20. 


stawiamy na bok i zabieramy się do 
robienia skrzydeł. 


Skrzydła: Skrzydla zrobimy rów- 
nież z odpowiedniej deszezutki drze- 


sob HODIM 


NE | A E 1 A M oc w wn w 


wa lipowego. Po nadaniu jej profi- 
lu rysujemy zaokrąglenia, które na- 
stępnie wyrzynam” piłką. Po tej ro- 
bocie czyścimy całość papierem 


Pratowiec pasażerski 


„PW.S.%0. 


z silnikiem: 


Lorraine.Dit rich 


szklanym (Nr. 1 1 Nr. 0). Lotki 
wycinamy również piłką, a następ- 
nie przytwierdzamy je do skrzydła 
zapomocą kawałka płótna. Żeberka 
oznaczymy w ten sposób, że pocięte 


Rne krój kabiny 


450 KM. 


Snala £: 50 


rysował p aellar AE 


Poznań, w kwidtniu 191%» 


paski papieru grubości 1 i pół mm. 
przyklejamy na skrzydle klejem na 
odpowiednich miejscach (co 5 mm). 
W analogiczny sposób wykonujemy 
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stateczniki i stery. Słupki robimy z 
bambusu. 

Jako oś użyjemy szprychę (ro- 
werową). Koła najlepiej zamówić u 
tokarza. Sehódki pod drzwiami ku- 
biny wyginamy z drutu I mm, a ru 
ry wybuchowe z drutu grubości 3 
mm. 

Płozę robimy z bambusu. Chłod- 
nice należy zrobić następująco: od- 
Ja iedni klocek oblepiamy z przodu 

z tyłu tiulem, lub siateczką metalo- 

‘a (od starego sitka do kawy). Śmi- 
w wraz z stożkiem zrobić trzeba z 
drz zewa lipowego. Należy je porząd- 
nie oczyścić papierem szklanym i 
dokładnie wywiercić dziurkę na oś. 

Montowanie: Po tych nudnych 
przygotow aniach rozpoczynamy 
część przyjemniejszą, to jest monto- 
wać model. A więc: najpierw przy- 
lepiamy skrzydła do kadłuba, które 
podpieramy parą słupków, potem 


PsOZEN"TPER 


przytwierdzamy do kadłuba statecz- 
niki. Gdy to wszystko wyschnie, 
przylepiamy podwozie oraz płozę. 
Śmigło osadzamy na szpilce. 

Malowanie: vały model maluje- 
my na kolor srebrny (aluminjum). 
Przednią część kabiny oraz podwo- 
zie i dół kadłuba malujemy ciem- 
sa błękitem. 

Na końcach skrzydeł na krawę- 
dziach statecznika pionowego i ste- 
ru kierunkowego wązki pasek ciem- 
nego błękitu. Na sterze kierunko- 
wym napis „P. W. 5. 20* również 
ciemny błękit. Na kadłubie w kole 
znak fabryczny — ciemny błękit. 
Pod statecznikiem poziomem trzy 
strzałki i napis „Tu unosić“ — czer- 
wonym. Śmigło malować na czarno. 

Wykończenie: Po zupełnem wy- 
schnięciu farby wprawiamy szyby 
do kabiny, które zastąpimy błoną 
fotograficzną. Z tego samego ma- 


Str. 79 


terjału zrobimy oszklenie pilota i 
mechanika. Na zakończenie jeszcze 
raz model lakierujemy lakiem prze- 
źroczystym i możemy spokojnie po- 
wiedzieć, że praca nasza jest skoń- 
czona. Miarą jej wykonania będzie 
krytyka. Ponieważ i o nią chodzi, 
niechże ci wszyscy modelarze, któ- 
rzy model P. W. S. 20 zbudują, zech- 
cą nadesłać do Redakcji „Lotnika“ 
fotografje swej pracy. Najlepiej 
dwie fotografje: z boku i z przodu, 
lub o ile to sprawia trudności jedną 
w 34 z boku tak jak na str. 70 Lot- 
nika. Fotografje muszą być wyraź- 
ne, ostre 1 odbite na błyszczącym 
papierze. 


Prace te zostaną przejrzane, a 
najlepsza z nich nagrodzona. 


_ A więe modelerze — do pracy! 
Redakecja daje Wam termin do 20 
czerwca. 


DZIAŁ URZĘDOWY 


KOMISJI TECHNICZNEJ Z. L. P. 


Liczby z prawej strony oznaczają: pierwsza — numer komunikatu, druga — numer „Lotnika“, trzecia — tom. 
W komunikatach oznacza się: N — północ, S — południe, E- wschód, W — zachód. 


Miedzynarodowe Zawody Balonów 
Wolnych w Poznaniu. 


Zawody rozegrane będą zgodnie z re- 
glaminami i statutami F. A. I. i Ko- 
misji Sportowej Aeroklubu R. P. dnia 
15 sierpnia 1929 roku w Poznaniu. 


Regulamin. 


1. 

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej 
organizuje dnia 15 sierpnia 1929 w Po- 
znaniu Miedzynarodowe zawody balo- 
nów wolnych na odległość. 

R. 

Udział w zawodach moga brać jedy- 
nie balony wolne klasy A, a mianowi- 
cie: kategorji 2-ej o pojemności 601 — 
900 in” i kategorji 3-ej o pojemności 901 
do 1200 m*. 

3. 

Załogę balonów stanowić muszą przy 
balonie kategorji 2-ej pilot, przy balo- 
nie kategorji 3-ej pilot i pasażer. 

4. 

Załoga musi posiadać paszport za- 
graniczny z wizami, prócz tego piloci 
posiadać muszą dyplom pilota balonów 
wolnych wraz z licencją na rok 1929. 

D: 

Na czas zawodów zostaną otwarte 
wszystkie granice państw prócz Litwy. 
6. 

Aeroklub Rzeczypospolifej Polskiej 
wyznacza 4 nagrody, a mianowicie; 


Pierwsza nagroda 5.000 złotych 

Druga nagroda 3.000 złotych 

Trzecia nagroda 2.000 złotych 

Czwarta nagroda 1.000 złotych. 

Powyższe nagrody przyznane będą 
czterem pilotom, którzy w końcowej 
klasyfikacji uzyskają cztery pierwsze 
miejsca, licząc jako przestrzeń przeby- 
tą odległość w linji prostej od miejsca 
startu — do miejsca lądowania, bez 
wzgledu na kategorję balonu. Prócz te- 
go wszyscy uczestnicy zawodów otrzy- 
mają żetony pamiątkowe. 

ie 

Udział w zawodach winien być zgło- 
szony za pośrednictwem stowarzyszenia 
reprezentującego dany kraj w F. A. I. 
do dnia 1 lipca 1929 r. godz. 20-ej do Se- 
kretarjatu Aeroklubu Rzeczypospolitej 
Polskiej w Warszawie, posługujące się 
w tym celu kartą zgłoszenia. 

8. 

Równocześnie ze zgłoszeniem udzia- 
lu, należy przekazać wpisowe, które wy- 
nosi: 

dla balonu 2-ej kategorji 100 złotych 

Dla balonu 3-ej kategorji 150 złotych. 

Wpisowe ulega zwrotowi tylko w 
wypadku nie dojścia zawodów do skut- 
ku. 

9. 

Zawody odbędą się jedynie w wypad- 
ku, gdy w terminie podanym w punk- 
cie 7-ym wpłynie conajmniej pięć zgło- 
szeń. 


10. 

Ilość balonów zgłoszonych za pośred- 
nictwem jednego stowarzyszenia, nie 
może przekraczać trzech. 

11. 

Zgłoszone balony winny być dostar- 
czone do firmy C. Hartwig S. A. w Po- 
znanin do dnia 8-go sierpnia. gdzie be- 
dą ubezpieczone od ognia począwszy od 
dnia 1 sierpnia 1929 r. do dnia rozpocze- 
cia zawodów na koszt Aeroklubu R. P. 
Firma ta dostarczy również balony na 
teren wzlotów na koszt Aeroklubu R. P. 

104 

Do każdego balonu należy przesłać 
rekaw i łącznik do napełniania, płachte 
do napełniania i odpowiednią ilość wor- 
ków dla balastu. Przekrój rury do na- 
pełniania wynosi 300 mm. Pozatem ka- 
żdy współzawodnik winien przywieźć 
ze sobą barograf, oraz odpowiednie ma- 
pr geograficzne. 

13. 

Balony biorące udział w zawodach, 
winny być gotowe do napełnienia w 
przeddzień zawodów, począwszy od go- 
dziny 18-tej. 

14. 

Napełnienie balonów nastąpi gazem 
świetlnym, który będzie dostarczony u- 
czestnikom bezpłatnie. 

15. 

Za rozpakowanie i przygotowanie 
balonu do wzlotu odpowiedzialny jest 
pilot. który winien osobiście kierować 
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temi czynnościami. Personel pomocni- 
czy, potrzebny dla tych czynności oraz 
dla startu balonów, dostarczy Aeroklub natomiast odpowiadają za ewentualne 
Rzeczypospolitej Polskiej. szkody, wyrządzone przez ich balon. 
16. 20. 
Start nastąpi w kolejności, ustalo 
nej przez losowanie, które uskuteczni 


pretensyj do szkód i strat, mogących 
dla nich wyniknąć w czasie zawodów, 


Każdy balon winien być zaopatrzony 
wo flage swojego państwa, prócz tego 
Komisja Sportowa w obecności uczest- może posiadać flage Stowarzyszenia, do 
ników w przeddzień zawodów. którego należy. 

Lee 21. 

Po wylądowaniu winien pilot natych- Raporty meteorologiczne i dziennik 
miast zawiadomić telegraficznie Aero- lotu otrzymają uczestnicy zawodów na 
klub Rzeczypospolitej Polskiej o godzi- krótko przed odlotem. 
nie i miejscu wylądowania. Niezależ- 22; 
nie od tego winien pilot przesłać listem Komisja Sportowa Aeroklubu R. P. 
poleconym pod adresem Aeroklubu R. , zastrzega sobie prawo wydania dodat- 
P. wydany mu dziennik lotu. Do dzien- : kowych zarządzeń do niniejszego regu- 
nika lotu należy dołączyć oryginalną $% laminu, jak również odroczenie, wzelę- 
barogramę. Uwzględnione bedą przy gy dnie odwołanie zawodów. 
ostatecznej klasyfikacji tylko te balo- Warszawa, dnia 1 lutego 1929 r. 
ny, których piloci nadeślą do dnia 1 Komisja Sportowa A. R. P. 
września 1929 r. dziennik lotu. (—) H. Grabowski, Szef. Sekcji Bal. 

18. (—) [nż. L. Kayski, Prezes. 

Wyniki zawodów ogłosi Komisja  (—-) B. J. Kwieciński, Sekretarz Gene- 
Sportowa A. R. P. na podstawie przed- ralny A. R.P. 
Iozonycha dokumentów i w terminiesado t <—SS 
dnia 10 września 1929 r. 1 


19. L'Aero-Club de la République Po- 

Piloci i pasażerowie biorą udział w  lonaise organise le 15 Août a Poznań 

zawodach na wlasne ryzyko i zrzekają des Concours Internationaux de Bal- 
się wobec Aeroklubu R. P. wszelkich lons Libres de vol de distance. 


Płatowiec AVIA,"BH. 117B, 
z silnikiem WALTER 60 MK 
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2e 
Seuls les ballons libres de la classe 
A. peuvent participer à ces concours, 
notamment ceux de la ?-me catégorie 
601-900 m” et ceux de la 3-me catégorie 
901-1200 m*. 
3: i 
L'équipage des ballons de la 2-me 
catégorie comprendra obligatoirement 
un pilote et celui de la 3-me catégorie 
un pilote et un passager. 


4. 

L'équipage devra posseder des passe- 
ports étrangers avec visa; en outre les 
pilotes devront étre pourvus des di- 
plômes de pilote de ballons libres 
accompagnés d'une licence pour l'an 
neer+029; 

5. 

Pendant la période des concours 
toutes les frontières des pays voisins 
seront ouvertes, la Lithuanie exceptée. 

6. 

L‘ Aéro-Club de la République Po- 

lonaise accorde 4 prix suivants: 
l-er prix 5.000 zł 
2-me prix 3.000 zł 
3-me prix 2.000 zł 
4-me prix 1.000 zł 

Ses prix seront accordés aux qua- 

tre pilotes qui dans la classification 


na którym major VICHEREK pobił 5 i 6 października 


rekord światowy odległości 


w linji prostej — 2.011 kilometrów 


/ 


 Gaznik zenith 


oo NANNAN ANSAN ARANAN 


posiadał 


SOCIETE DU CARBURATEUR ZENITH 


LYON, 39 a 51, Chemin Feuillat (France) — 26 á 52, Rue de Villiers, Levallois-Perret (Seine). 
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finale obtiendront les quatre premie- 
res places, comptant comme espace Ja 
distance parcourue dans la ligne droite 
du lieu de départ au lieu de l'attarris- 
sage, sans tenir compte de la catégorie 
du lien de départ au lieu de latterris- 
les praticipants recevront une módaille 
commómorative. 


he 

La participation aux concours doit 
être déclarée, moyennant une carte de 
déclaration, par l‘intemédiare de Fe- 
dération nationale représentant le pays 
respectif à la F. A. I. avant 1 Juillet 
1929 à 20 heures au Secrétariat de- 
l‘Aéro-Club de la République Polonai- 
se. 


8. 

Simultanóment avec la déclaration 
devront être transmis les droit d'ins- 
cription qui s‘éleveront à: 

100 zł. pour le ballon de la 2-me ca- 


tég'orie 
150 zł. pour le bailon de la 3-me ca- 
tegorie. 


Les droits d' inseription ne sont rem- 
boursés que dans le cas de l'annulation 
des concours. 


9. 
Les concours n‘auront lieu que dans 
le cas si au moins 5 déclarations sort 
enregistrés dans le délai fixé au par. 7. 


10. 

Le nombre des ballons déclarés par 
l‘intermédiare de la Fédération natio- 
nale ne devra pas dépasser trois bal- 
lons. 


te 

Les ballons inserits aux cocours doi- 
vent être expédiés à Maison Hartwig 
S. A. à Poznań avant le 8 Août où ils 
seront assurés contre l'incendie du l-er 
Août 1929. jusqu‘au jour de l'ouverture 
des concours aux frais de I'Aćro-Club 
de la R. P. Cette maison effectuera de 
même le transport des ballons au lieu 
de l'ascension aux frais de FAćro-Olub 
de la République Polonaise. 


12. 

Il y a lieu d‘envoyer avec chaque bal- 
lon un manche, unraccord et une bâche 
de gonflement ainsi que le nombre né- 
cessaire des sacs a lest. Le diamètre 
du tuyau à gaz est de 300 mm. En ou- 
tre chaque participant doit apporter 
avec lui un barographe ainsi que les 
cartes géographiques nécessaires. 


13. 
Les ballons prenant part aux con- 
cours doivent être prêts à être remplis 
la veille des concours à 18 h. au plus 


tard, 


ETNEK 


14. 
Les ballons seront remplis avee du 
gaz d'éclairage qui sera livré aux par- 
ticipants à titre gratuit. 


15; 

Le pilote est responsable du débal- 
lage et de la préparation du ballon 
pour lascension. Il doit diriger per- 
sonnellement ces opérations. Le per- 
sonnel auxiliaire nécessaire à ces opé- 
rations ainsi qu‘au départ des ballons 
sera fourni par L'Aćro-Club de la Re- 
publique Polonaise. 


16. 

Le départ aura lieu dans l'ordre 
établi par un tirage au sort qui sera 
fait par la Commission Sportive en 
présence des participants la veille des 
Concours. 

lt 

Apres latterrissage le pilote devra 
immódiatement envoyer un télégram- 
me à L' Aćro-Club de la République Po- 
lonaise à l‘adresse suivante: 11 rue Kyra- 
kowskie Przedmieście Varsowie en pré- 
cisant Fheur et le lieu de l'atterrissa- 
se. En outre le pilote devra envoyer 
par lettre recommandée à l'adresse de 
l'Aéro-Club de la République Polonai- 
se le carnet de route qui lui a etć déli- 
vre. Un barogramme originel doit y 
être ajoute. 

A la classification définitive seuls 
les ballons dont les pilotes enverront 
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jusqu‘au 1 Septembre 1929. le carnet 
de route seront pris en considération. 
18. 

Les résultats des concours seront 
publiés par la Commission Sportive de 
l‘Aéro-Club de la République Polonai- 
se conformément aux documents pré- 
tés avant le 10 Septembre 1929. 

19. 

Les pilotes et les passagers prennent 
part aux concours à leurs risques et 
renoncent vis-à-vis de l‘Aéro-Club de 
la République Polonaise à toute récla- 
mation aux pertes et endommagements 
pouvant subvenir pendant les concours. 
[ls répondent toutefois pour les endo- 


mmagements éventuels causés par 
leurs ballons. 
20. 


Chaque ballon devra porter le pa- 
villon de son pays. il peut posseder de 
même celni de la Ećderation nationale 
a laquelle il appartient. 

ole 

les bulletins meteorologiques et le 
carnet de la route seront distribućs 
aux participants avant le départ me- 
ne. 

28 

La Commission Sportive de l‘Aéro- 
Club de la République Polonaise se ré- 
serve le droit d'aporter au présent règ- 
lement les modifications qui lui pa- 
raitront nćcessaires ainsi que de déci- 
der de la remise ou de l'annulation des 
SONCOUTS, 


LOTNICTWO POLSKIE PAMIĘTA MARSZAŁKA FOCHA. 


> 


tu 
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S. p. Marszałek Foch w czasie bytności w Polsce na ćwiczeniach w Biedrusku. 

Sztab kierujący ćwiczeniami (X) Marszalek Foch. Fotografja 3. pułku lót- 

niczego wykonana przez kpt. obs. Koreza z płatowea prowadzonego przez 
pilota Hołodyńskiego. 
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Gdy na łamach „Lotnika“ wystę- 
pujemy z krytyką stosunków, panu- 
jących w tej czy innej dziedzinie 
polskiego lotnietwa, czynimy to nie 
w chęci poderwania autorytetu 
władz lotnictwa polskiego, nie z za- 
"ASTRA nastrojenia społeczeństwa 
tak lub inaczej, leez zawsze w inten- 
cji wywołania zdrowej krytyki pa- 
nującego porządku u czynników 
miarodajnych. 

Powimnibyśmy — chcąc być za- 
wsze należycie zrozumiani — nad 
naszym „Kalejdoskopem* umiesz- 
czać stałe motto: „To, co jest, jest 
prawie zupełnie dobre. Mogłoby 
być gorzej — ale chcemy, żeby by- 
ło lepiej!“ 

To samo motto zastosować mu- 
simy do dzisiejszego feljetonu, w 
którym zmuszeni jesteśmy zająć się 
znów Linjami Lotniczemi Lot. 

Chcemy — bo uważamy to za 
swój obowiązek — wytknąć jedną 
z usterek tej ważnej placówki, pa- 
trząc na nią w płaszczyźnie jej spó- 
ścizny poznańskiej, którą stanowią 
w spomnienia o spółce „Aero“. 

„Lotnik“, ukazując się w Pozna- 
niu, wgłębiając się w stosunki, pa- 
nujące w L. L. Lot, najbliżej ma 
przed oczami swemi poznańską re- 
prezentację tego towarzystwa. Ma- 
my więc na naszym terenie ułatwio- 
ne zadanie, gdy zamierzamy spraw- 
dzić zgodność pomiędzy praktyką 
a teorją. Teorja w tej chwili po- 
zwalamy sobie nazwać kilka 
ustępów artykulu past. „„Einje- Lot- 
nieze Lot“, ogłoszonego przez pana 
Tomasza T'urbiaka, naczelnego dy- 
rektora L. L. Lot, w „Przeglądzie 
Komunikacyjnym, Nr. 28, str. 8. 

Czytamy: 

„Linje Lotnicze LOT posiadają 
normalną organizację handlową. Po- 
dobnie, iak w innych przedsiębior- 
stwach tr ansportowo - handlowych 
eenig doboru, wyrobienia i pro- 

adzenia per sonelu stanowi dla Li- 
AE Lotniczych „zagadnienie, dla któ- 
rego poświęcać należy zawsze dużo 
czasu I uwagi. 

Przyczyną upadku pierwszveh li- 
nij komunikacyjnych w Niemczech 
były burze i mgły, nieszczególne ma- 
szyny 1 brak personelu fachowego. 
To są szkopuły, o które wszędzie i 
zawsze — 0 ile ich się nie usunie — 
rozbijają się przedsiębiorstwa ko- 
munikacji powietrznej. 

Personel Linij Lotniczych zaró- 
wno techniczny, jak i administra- 
cyjny i ha tee musi być młody, 
sprawny, ruchliwy i fachowy, su- 


LOTNIK 


Kalejdoskop. 


mienny, zamiłowany w swym fachu, 


mający sentyment dla płatowca, 
gdyż tylko w tedy bezpieczeństwo 


ruchu może być zapewnione, Cały 
personel musi być pełen inicjatywy 
i nieobawiający się odpowiedzialno- 
ści, zawsze przygotowany I mający 
odwagę do przyjęcia decyzji. Istotą 
lotnictwa jest bowiem szybkość i 
szybkość ta musi być przeniesiona 
w dziedzinę administracji i psycho- 
logji pracowników“. 

Przyznajemy p. inż. Turbiakowi 
.ałkowitą słuszność, i my bowiem 
przykładamy duże znaczenie odpo- 
wiedniemu doborowi personelu — 
i to nietylko personelu latającego 
czy zatrudnionego w warsztatach, 
lecz również doborowi właściwych 
sił biurowych i kierowniczych. 

Czyż może być lepsze potwier- 
dzenie tego założenia, niż doświad- 
ezenie z „Aeroć, Dziś przecież wszy- 
sey już wiedzą o tem, że o powol- 
nym skonie „Aero“ zadecydował 
w znacznej mierze nieudolny 1 nie- 
stosowny personel biurowy, że nie- 
właściwi ludzie na niewłaściwych 
miejscach poderwali zaufanie spo- 
łeczeństwa, zaufanie czynników rzą- 
dowych i doprowadzili frekwencję 
na linji Poznań-Warszawa do ide- 
alnego zere 

Podejmując zadania „Aero“ na 
gruneie poznańskim — winny Linje 
Lotnicze Lot ogromnie liczyć się 
z opinją publiczną, która bynaj- 
mniej nie jest ślepa. 

Uważamy, że kierownicy posz- 
czególnych reprezentacyj „Lotu“ 
powinni być nietylko fachowcami 
— handlowcami — lecz w równej 
mierze fachowcami w zakresie lot- 
niectwa komunikacyjnego. Ludzi, 
odpowiadających tym wymaganiom, 
można w Polsce znaleźć, tembar- 
dziej, że szereg pierwszorzędnych 
sił fachowych szuka zar obku i pracy 
zagranicą. 

W lotnietwie komunikacyjnym 
niema miejsca na synekury i nie po- 
winno być miejsca na t. zw. „dobre 
plecy”. Lotnictwo komunik acyjne — 
Jak zresztą każde lotnietwo - nie jest 
ani trochę instytucją fotelową, in- 
stytucją, którą stać na to, by prote- 
gowanym i podupadłym majątkowo 
ludziom dawać przytulisko, nakła- 
dając na nich dwa tyl ko obowiązki: 
dobrego wychowania 1 podpisywa- 
nia popierów biurowych. 

Specjalnie w Poznaniu mają L. 
L. Lot ciężkie i odpowiedzialne za- 
danie przed sobą — wykorzenienie 
w społeczeństwie tej opinji, którą 
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urobiło sobie „Aero“. Dlatego uwa- 
żamy za nasz obowiązek przestrzec 
jak najżyczliwiej L. L. Lot przed 
kontynuowaniem niefachowców na 
swoich placówkach. 

+: 


W odpowiedzi p. „Autorowi — 
obojętnemu*: W liście swoim posta- 
wił Pan naszemu „Kalejdoskobowi* 
zarzut, że narzekamy na nikłą frek- 
wencję na linji Poznań-Warszawa, 
a nie bierzemy rzekomo pod uwage, 
że przyczyną tego jest wygórowana 
cena biletu i niewygodny rozkład 
lotów. Otóż date. się z tem, że 
nie wszyscy mogą płacić 69 ż Za 
przelot, jednakże ze zniżek korzy- 
stają nietylko urzędnicy i wojskowi, 
lecz w pewnej mierze wszyscy człon- 
kowie L. O. P. P. Pozatem bardzo 
wiele osób może zapłacić pełny bilet, 
czego dowodem ożywiony ruch na 
linji przez pierwsze miesiące funk- 
ejonowania „Aero“. Naszem zda- 
niem jedynie i tylko fatalna opinja, 

jaką cieszyły się stare Farmany 
i późniejsza gospodarka „Aero“, są 
przyczyną obecnej frekwencji. Co 
się tyczy rozkładu — to, broszę pa- 
na — niestety — zależy on od wa- 
psów atmosferycznych i długości 
dnia 


Pilota 
awionetki dwumiejscowe 


poszukuję dla perjodycz- 
nych lotów sportowych. 
Oferty z podaniem warun- 


ków nadesłać: 


Gniezno, Chrobrego 38 
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Obowiązkiem każdego prenu- 
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Jeszcze jeden pierwszy lot, 


Już to najmniejszej nie ulega 
wątpliwości, że od chwili, gdy przy- 
szło na świat lotnictwo — najwięk- 
szym jego przyjacielem, lecz zara- 
zem i największym wrogiem — jest 
brać literacko-dziennikarska. 

Przyjacielem — bo któż tak, jak 
wojownicy pióra, kochać może 1 ko- 


chać potrafi poezję lotu?! — Wro- 
siem — ho któż mniej,anż pm == 


wyznaje się na wszelakiej technice 
i matematyce! zz a 

Ale to jeszeze pół biedy: poeta, 
literat i dziennikarz wyrządzać u- 
mie lotnictwu niejedną krzywdę, 
przysparza niemało | kłopotów... 
przez nadmiar zachwytów. Tak się 
już bowiem utarło, że gdy taki pi- 
szący powsinoga dosiądzie po raz 
pierwszy podniebnego rumaka — 
koniecznie wrażenia swoje utrwa- 
lié musi na piśmie, a co gorsza — 
drukiem! Nieraz już biedne lotnict- 
wo gorzko z tej racji szlochało — 
widząc, jak górnolotne poetyckie 
kłamstwa sypią się z literackiego rę- 
kawa. | =) 

Dziś każdy, kto litery odróżnia 1, 
paleem po nich prowadząc, sylabi- 
zuje — czytał już niewątpliwie dzie- 
siątki takich „pierwszych lotów” 1 
„chrztów powietrznych”! Ileż w 
tych długich opisach romantyzmu, 
ileż sielankowości, błękitu, słońca, 
obłoków, kluczów żurawich i huku 
silników! I jakaż zabójcza obfitość 
straszliwych komunałów, banalnoś- 
ci i banialuków! SJ; 

Twoja to wina, legjonie domo- 
rosłych entuzjastów lotnictwa, że 1 


ja — pseudo-poeta — opisuję dziś 
jeszcze jeden pierwszy lot — moj 


własny lot! A wy, czytelnicy, wy- 
baczcie mi, że opiewające bujanie w 
przestworzach, nie będę bujał was! 


Niestety! — to, co dziś wyczyta- 
cie — jest tylko wierną fotografją 


krótkiego, dwugodzinnego pobytu w 
kabinie pasażerskiego płatowca. 


Ranek... tak! ranek istotnie był 
piękny. Zasługa to lipea. Chmurki 
na niebie ani na lekarstwo. Tylko 
pogodny błękit, zarzucony z Pozna- 
nia aż nad Warszawę, a może Jesz- 
cze dalej. Słońce o godzinie pół do 
dziewiątej zapowiada upalne połud- 
nie. 

Lotnisko: hangar — czterooso- 
bowy Farman na starcie — krząta- 
Jący się zasmolony mechanik — 
przechadzający się wolno kierownik 
ruchu. — Na jakiejś pace pod han- 
garem pilot w kombinesonie pali pa- 


pierosa. — Przed płatowcem stoją 
trzy osoby: dwóch panów 1 młoda, 
szczupła kobieta. Pasażerowie! — 
Podchodzę do nich: przed emocją 
podróży powietrznej współtowarzy- 
sze lotu mimowol przedstawiają się 
nawzajem, szczególnie wówczas, gdy 
całe towarzystwo składa się z nowi- 
cjuszów powietrza! 

A tak się właśnie rzecz miała: 
nie tylko ja z niecierpliwością ocze- 
kiwalam tej przełomowej w życiu 
śmiertelnika chwili, jaką jest mo- 
ment oderwania się od ziemi — ale 
w podobnej sytuacji znajdowali się 
mol nowi znajomi: jakiś szary pan 
w nieokreślonym wieku o mądrym 
wyrazie wąskich oczu za szkłami ro- 
sowych okularów — i młode mal- 
zeństwo, udające się w podróż po- 
ślubną do Warszawy, — on, szczęśli- 
wy małżonek w nowym sportowym 
garniturze, gotowy popełnić przy 
jej boku każde szaleństwo (nawet 
podróż powietrzną!) i ona — roze- 
śmiana, podekscytowana, z wiel- 
kim bukietem czerwonych maków, 
brawurująca na twardym gruncie 
lotniska, niczem Orliński podczas lo- 
tu w tajfunie... 

Wsiadamy. Mała kabina o dwóch 
skórzanych kanapkach na vis à vis. 
Z boku podłużne okienka. Zamyka- 
ją nas na klucz — jesteśmy uwięzie- 
ni w drewnianem pudełku o niskim 
suficie. Młoda, trzpiotliwa i ani na 
chwilę nie milknąca pani i ja zaj- 
mujemy miejsca twarzą do lotu; na- 
przeciw swej połowicy pan młody — 
a obok szary, niewyraźny pan. On 
jeden tylko ma wygląd businessma- 
na, wykorzystującego w należyty 
sposób: slono opłacony bilet. Ja — 
oczywiście — lecę gratis i franco, 
bo pocóż u licha istnieją dziennikar- 
skie bilety?! 

Panna młoda (o ile tak nazwać 
można niewiastę na drugi dzień po 
ślubie) odzywa się do mnie: 

— No, nareszcie! Spełni się za 
chwilę moje ciche marzenie... Jzy 
pan jadł śniadanie? O, to niedob- 
rze! Przed lotem nie powinno sie 
jeść nie a nie. Ja zastosowałem się 
do rady ludzi, którzy już nieraz la- 
tali — i to zagranicą! 

Nie słucham dalszych jej prze- 
stróg 1 rad „fachowych“ — i ogla- 
dam się przez okienko za siebie. 
Kilku mężczyzn, silnych i słońcem 
spalonych, chwyta za dolne skrzydło 
płatowca, zatacza niem półkole i — 
podczas gdy silnik już na dobre ter- 
koce — popychają nas po runi lot- 
niska. Lekko podskakując — toczy- 


my się po ziemi. Oddala się zwolna 
hangar. I oto nagle — zupełnie nie- 
postrzeżenie — zerwaliśmy więzy, 
łączące nas z ziemią. Stało się! Z 
każdą chwilą ziemia coraz bardziej 
zapada się wdół, coraz więcej roz- 
płaszcza, coraz dalej przesuwa się 
granica horyzontu. 

W kabinie współtowarzysze moi 
poprawiają się w niskich siedze- 
niach, jakgdyby chcieli przyjąć po- 
zę, najdogodniejszą na dwugodzin- 
ne, nieruchome niemal spędzenie 
czasu. Szary pan utkwił swe okula- 
ry w oknie, jak zahypnotyzowany, 
nie zdradzając zresztą specjalnego 
wrażenia na swem nijakiem obli- 
czu; — zdecydowany flegmatyk i 
mruk. Małżonkowie zamieniają mi- 
łosne spojrzenia, lecz, przypomnia- 
wszy sobie o mojem istnieniu, nagle 
dzielą się sutym zapasem pism ilu- 
strowanych 1 usiłują pogrążyć się 
obojętnie w lekturze. 

W kabinie pasmo słonecznego 
światła czerwieni bukiet maków nad 
głową mej sąsiadki — a za oknem 
cofa się szybko wtył i ucieka wielka, 
Żywa mapa Poznania, ustępując 
miejsca olbrzymiej zielono-żółtej 
płaszczyźnie zmieniających się ko- 
lejno powiatów, poprzecinanych lin- 
jami szos, rzek i torów kolejowych. 
Od czasu do czasu przebiega w dole 
jakiś dwór czy pałac, wyglądający 
barwnym dachem z zieleni ogrodu. 

Wolno — wolno posuwają się 
tam w dole maleńkie punkciki: sa- 
mochody, a wozy i ludzie idący u- 
ciekają przed mojem spojrzeniem 
wraz z drogą, jakby do niej przyro- 
Śli. 

zdawało się, że zaledwie chwilę 
jesteśmy w powietrzu — gdy już 
pod krużgankiem skrzydeł płatowca 
wyrastają domy Wrześni. Miasto 
zakręciło się, zatoczylo koło — i zni- 
kło. 

I oto nagle — serce podbiega mi 
aż do gardła. Uezueie już minęło — 
pozostało tylko niespodziewane bi- 
cie serca. Co to byłot Czyśmy zjeż- 
dźali windą? Nie, to tylko „dół po- 
wietrzny“. Od tej chwili staram się 
nie być takim nowym „dołem“ za- 
skoczony, — usadawiam się mniej 
bezwładnie i biorę swoje nerwy, jak 
to się mówi „w garść“. Oglądam sie 
na mą nadobną sąsiadkę. 

Cóż to? Rumieńce znikły z twa- 
rzyczki, która przybrała mało zachę- 
cający kolor kredy. Przyciska do 
karminowych warg chusteczkę, a na 
kolankach swej żony jej mąż roz- 
ścieła piękne pisma ilustrowane! 
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Przyglądam się z zaciekawieniem — 
ale ciekawość moja zostaje ukara- 
na... widokiem zgoła niepoetyckim. 
O, piękna pani! I naeóż ci się zdały 
fachowe rady twych znajomych! 
Gdzież znika twa brawura! 

Mąż jest wyraźnie zakłopota- 
ny — zapewne jednak mniej od 
swej żonki. Net wszakże z tą 
chusteczką — takie to małe i koron- 
kowe! 

Małżonek rozsuwa okno — pęd 
świeżego powietrza chłodzi nasze 
czoła. Ohusteczk: 1, mimo swego po- 
Święcenia, spada w przepaść po- 
wietr zną.. 

Lecimy bezlitośnie dalej! — Sza- 
ry pan z coraz większą uporezywoś- 
cią 1 rezygnacią wpatruje się w szy- 
bę. Idę za jego przykładem. 

Mijają minuty — kwadranse. 
Piękny słoneczny Świat roztacza 
pod nami wciąż nowe czary. Jakw 
RA TAS — coraz to inaczej u- 
kładają się pod nami szachownice 
pól... 

Poezja lotu nie udziela się po- 
ślubnej parze. Blady, zgnębiony 
mąż prawdziwie po męsku panuje 
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nad sobą. Lewą dlonią wytrwale 
podtrzymuje czoło swej wybranki 
losu, z wprawą sanitarjusza z okre- 
tu transoccanicznego.. A prawą rę- 
ką konwencjonalnie skrapia duszną 
atmosfere kąbiny wodą kolońską. 

Stanowczo -— najlepiej jest oczu 
od szyby nie odrywać: natura ludz- 
ka nazbyt jest skłonną do naślado- 
wnictwa! 

I znów mijają minuty i kwa- 
dranse... I znów po raz trzeci... i pią- 
ty... i siódmy zjeżdżamy niespodzie- 
wanie windą z czwartego piętra na 
parter — z szybkością stu kilome- 
trów na godzinę! 

A tymczasem w kabinie smutną 
śmiercią konają... ślubne maki. Nie- 
litościwy małżonek, pozbywszy się 
wody kolońskiej, rwie pełną garścią 
czerwone wielkie płatki kwiatów i 
jak na uczcie rzymskiej... rzuca je 
hojnie do stóp swojej pani, na ma- 
lutką podłogę kabiny. 

(), szary, niewyraźny business- 
manie z vis A vis — patrzmy, patrz- 
my niestrudzenie przez okna pła- 
towca na szeroki, piękny — zdrowy 
i rumiany świat!!! Zaciśnijmy zę- 


+ > 
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by — i zachwycajmy się lipcową po- 
godą! Zapomnijmy o ludziach, na- 
wet nam najbliższych! 

-T oto Warszawa. Toezymy się 
znów po lotnisku. Stajemy. Biegną 
ku nam ludzie. Jak szybko minął 
ten pierwszy cudowny lot, jak szyb- 
ko — dla mnie! 

Otwarto drzwi od kabiny — wy- 
skakuję z niej w pośpiechu. Za 
mną towarzysz z naprzeciwka. O- 
oglądamy się raz jeszcze za siebie — 
na ten płatowiec, w którym przeży- 
liśmy prawdziwy chrzest powietrz- 
ny. 

Opariszy się o ramię męża, pod- 
trzymywana przez kierownika lot- 
niska, wolno, krok za krokiem — 
wychodzi z Farmana entuzjastka 
lotnictwa, nadobna moja sąsiadka. 

Spełniło się jej ciche marzenie 0 
rozkoszy podniebnego lotu! 

O, jakżeż barwnie opowie o nim 
swoim warszawskim znajomym! U- 
czyni to — niczem dziennikarze, 0- 
pisujący w podniosłych słowach po- 
ezję pierwszej podróży powietrznej. 


Stanisław Michał Grabowski. 


Samolot Bartel M 5 b z silnikiem „Spa“, 


I. Płatowiec Bartel M5b z silnikiem 
płatowca po odslonieciu zasłon. 
połu śmigło-silnikowego z blizka. IV 


Zwracamy uwagę łatwość dostępu dla mechanika. 


Płatowiec z boku. 


„Spać 200 MK na lotnisku przed fabryką „Samolot*. IL. 


silnik 


III. Widok zes- 


List posłany pocztą lotniczą kosztuje tylko podwójnie, doręczony zostaje w paru godz. 
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Do Prasy Codziennej. 


Konieczne jest, by prasa codzien- 
na raz wreszcie nauczyła się mówić 
polskim językiem lotniczym, a nie 
chińskim. 

Mamy- zupełnie nowy przykład 
opisu lądowania przymusowego, 
który zaopatrzony w nieprawdziwe 
komentarze, źródła których szukać 
należy wśród niezadowolonych Z 
przejęcia linji komunikacji przez 
Państwo i samorządy, szkodzi ogro- 
mnie rozwojowi lotnictwa w Polsce. 

Oto jeden z przykładów: 

Rurjer Poznański z'5. 4. 1929 r. 


Ładny samolot pasażerski. 
Katowice, 5. 4. (Tel. wł.). Samo- 
lot, zdążający z Krakowa do Kato- 


wie, spadł wskutek zepsucia się me- 
chanizmu pod Pszczyną. Pilot 1 pa- 
sażerka wyszli z wypadku cało. 
Gdy po naprawieniu aparatu sa- 
molot wzniósł się na wysokość 10 
metrów spadł po raz drugi i tym ra- 
zem pilot i pasażerka nie odnieśli 
poważniejszych obrażeń. Okazało 
się przy, bliższem zbadaniu aparatu, 
że samolot latał już od sześciu lat. 
a mechanizm bvi zupełnie zużyty. 
* %* 


Najpierw platowiec nie spadł, 
tvlko wylądował, a to jest bardzo 
duża różnica. Po drugie silnik któ- 
ry w tym wypadku zawiódł, jest już 
od dłuższego czasu w służbie ale po 
remoncie, czyli zdatny nadal i do- 


skenale do użytku. Silnik lotniczy 
może nie tylko dwa, lecz 1 więcej ra- 
zy zawieść i zmusić pilota do lado- 
wania, co nie jest katastrofa. Auży- 
cia płateweów pilnuje Ministerstwo 
Komunikacji przez Biuro Veritas 
aż nadto surewo, a niepowołana kry- 
tyka fachowca od spadania nie po- 
winna mieć miejsca. 

Podobnie „fachewy* artykuł u- 
kazał się w Warszawie w ,,Rkspre- 
sie Porannym. 

Pytamy: poco podstawiać laps 
młodemu lotnictwu, dla dogodzenia 
żydowsko-niemieckim apetytom. 

Niech nas proszę objaśni „Ku- 
tjer Poznański". 

Lotnictwo prasie dziękuje! — 


POLSKA. 


Rekord szybkości lotu na linji Kato- 
wice-Wiedeń. W dniu 28 lutego hb. r. 
samolot komnnikacyjny L. L. Lot prze- 
byl droge z Katowice do Wiednia w cia- 
gu 80 minut. Biorae pod uwage, iż tra- 
sa powietrzna miedzy wymienionemi 
miastami wynosi 344 km zauważymy, 
iż samolot leciał z przecietną szybkoś- 
cią 258 km na godzinę. 


Porównujae samolot z koleją stwier- 
dzamy, iż samolot był szybszy od naj- 
szybszego pociagu ekspresowego 8-0 
krotnie od pociągu osobowego, zaś prze- 
szło 10-ciokrotnie. Podczas bowiem gdy 
podróż z Katowie do Wiednia samolo- 
tem trwala 1 godzinę i 20 minut, to po- 
ciągiem pośpiesznym trwa 10 godzin 
i 10 minut, pociągiem zaś osobowym aż 
13 godzin i 38 min. 


O sprawności polskiego lotnictwa ko- 
munikacyjnego świadczy dobitnie fakt, 
iż w dniu osiagniecia rekordu, to jest 
dnia 28 lutego b. r„ z portu lotniczego 
w Wiedniu, z powodu złych warunków 
atmosferycznych nie kursowały żadne 
samoloty komunikacyjne, a więc ani 
austrjackiego Tow. .Austroflug“, ani 
też włoskiego „Transadriatica* do We- 
necji, ani francuskiego „Cidna* do 


niemieckiego 
.Lufthanza“ do Monachjum. 


Pragi, ani wreszcie 

Polski samolot prowadzony przez 
polskiego pilota byl jedynym, który w 
danym dniu normalnie z Wiednia wy- 
startował, przebywając droge do Ka- 
towie. ściśle w czasie przewidzianym 
rozkladem lotów. 

Fakt ten zasługuje na specjalne pod- 
kreślenie również z tego wzgledu, że w 
obeenej ostrej zimie polskie szlaki 
znacznie trudniejsze są w obsłudze niż 
drogi powietrzne zachodniej i połud- 
niowej Europy. 


Jubileusz piłotów komunikacyjnych. 
W dniu 16 lutego b. r. pilot L. L. Lot 
p. Zygmunt Barciszewski ukończył 
swój 250.000 km, które przebył w prze- 
strzeniach, prowadząc samoloty na 
polskich szlakach powietrznych. W dh. 
8 lutego b. r. podobny jubilensz obcho- 
dził pilot L. L. Lot p. Tadeusz Karpiń- 
ski z tą różnicą, iż przebył on drogę o 
100060 km dluższą to jest aż 350.000 km. 


Z Białej Podlaskiej. W drugim locie 
platowca komunikacyjnego P. W.S. 20, 
przy tym samym balaście co przy !ocie 
próbnym, znajdowali sie w kabinie dy- 
rektor PWS inż. Czerwiński, dyrektor 
techniezny inż. Peczalski i konstruktor 
PWS 20 inż. Ciolkosz. 


Wreszcie w trzecim locie brali udział 
p. dyr. Konopka, dyrektor handłowy L. 
L. Lot, por. inż. Szumiel, Oficer Nad- 
zoru Technicznego przy. PWS, oraz p. 
St. Rosenwerth, Prezes Zarządu Podlas- 
kiej Wytwórni Samolotów. 

Wszyscy pasażerowie podnosili $wiet- 
ne zachowanie sie maszyny w powie- 
frzu, zupełny brak drgań i zgluszenie 
odgłosu silnika tak znaczne, że kabinie 
można swobodnie rozmawiać. 


Na Zjeździe Aeroklubów Akademie- 
kich we Lwowie w dniach 2—3 marca 
1929 r. został wybrany nowy Zarząd 
Główny Związku Polskich Aeroklubów 
Akademickich na rok 1929-30 w naste- 
pującym składzie: red. Jerzy Osiński 
prezes; Tadeusz Gryżewski sekretarz; 
Konrad Jagoszewski skarbnik i pp. kpt. 
T. Halewski, Kazimierz Halaburga, 
Henryk Hover, mjr. B. Wojtarowicz 
czlonkowie. 


Bal maskowy Ligi Obrony Powietrz- 
nej Państwa w Kat. Załeżu. Dnia 19-20 
stycznia 1929 odbył sie Katowicach Za- 
łężu, bal maskowy na sali p. Spyry. W 
gronie członków i zaproszonych gości, 
bawiono sie wesoło i ochoczo do białe- 
g0 rana. Większość uczestników zja- 
wiła się w pięknych a pomysłowych ko- 
stjumach wśród których wyróżniały sie 
stroje narodowe. Trzy najpiekniejsze 
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kostjumy otrzymały prenje a miano- 
wicie: 

Strój śląski pierwszą, 

Markiza drugą, 

Tancerki, trzecią. 

Miejscowe nauczycielstwo wzielo li- 
czny udział, wraz z panem inspektorem 
Baronem na czele. 

Wesoły ów wieczór urozmaicono li- 
cytacją stolika, daru p. Fesera, fabry- 
kanta mebli z Załęża, który zlicytowano 
za T2 złote i 50 groszy. 

Czysty dochód z owego balu wynosi 
470 złotych i 15 groszy w tem 227 złotych 
i50 groszy z dobrowolnych składek ze- 
branych dzięki zapobiegliwości p. Ku- 
ca, członka zarządu. 


Koło LOPP w Katowicach-Debie u- 
rządziło wielki bal maskowy, 
który cieszył się wielkiem powodze- 
niem. Bal ten bowiem ściągnął liczne 
zastępy inteligencji katowiekiej oraz 
innych amatorów. Pomysłowe i ozdob- 
ne kostjumy wywarły na zebranych 
gości emocyjne wrażenie. To też z wiel- 
kiem powodzeniem bawiono się ocho- 
czo aż do białego rana. 

Ponadto Koło te urządziło w roku 
1928 dwie zabawy taneczne i jedną Noc 
Wenecjańską, które cieszyły sie bardzo 
liczną frekwencją. Oprócz tego urzą- 
dzono w tym samym roku cztery odczy- 
ty o lotnictwie. Odezyty te wygłosili: 
p. kapitan Orliński, jeden oficer z Kra- 
kowa, prelegent Kom. Woj. p. Bytom- 
ski óraz prezes Koła Miejscowego p. 
Nadinżynier Kiszka. 

Koło to liczy obeenie 230 członków, 
dochodu odstawiło do Komitetu Wo- 
jewoódzkiego w roku 1928 — 1.632 zł. 


Komunikat. Powszechna Wystawa 
Krajowa 1929 roku w Poznaniu wydaje 
odznaki pamiątkowe, których wzór wy- 
konal profesor Państwowej Szkoły 
Sztuki Zdobniczej w Poznaniu p, Wro- 
niecki, w dwóch wykonaniach, a mia- 
nowicie: 

a) oznaki czworokątne, tło amaranto- 

w złote (emalja); 

b) oznaki okrągłe, tło amarantowo-bia- 
łe (emalja) z orłem białym. 

Cena oznaki wynosi 1 złoty za sztukę. 

Oznaki moga być już obeenie dostar- 
czone. 

Z polecenia Powszechnej Wystawy 
Krajowej przyjmuje zamówienia i us- 
kutecznia wysyłkę Towarzystwo Pome- 
cy Inwalidom Wojennym i Weteranom 
z 1863 r. na Województwo Poznańskie w 
Poznaniu, ui. Fredry 7. 


Z działalności Komitetu Powiatowe- 
go LOPP w Pszczynie w roku 1928. Ko- 
mitet, który zaledwo od 8 lat (bowiem 
założony w dniu 31 marca 1926) rozpo- 
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czął swoją działalność wśród olbrzy- 
miej ilości przeszkód, dziś poszczycić 
sie może wynikiem swej pracy. 

Rok 1928 bowiem wykazał, że Zzmud- 
na i trudna praca Zarządu tamtejszego 
byłego starosty pszczyńskiego p. Dr. 
Zaleskiego a szczególnie bardzo ruch- 
liwego i energicznego sekretarza Kom. 
Pow. p. dyrektora biur Wydz. Pow. 
Zmija, który równocześnie pełni obo- 
wiązki skarbnika nie poszła nadarem- 
nie. 

Również wypada zauważyć, że obec- 
ny prezes Kom. Pow. p. starosta Dr. 
Jarosz, aczkolwiek krótko dopiero peł- 
ni tę funkcje, okazał duże zaintereso- 
wanie dla spraw LOPP wobec czego 
jest nadzieja, że Komitet ten w roku 
bieżącym zrobi dalsze postępy. 

Lecz przyjrzyjmy się teraz pracy w 
roku 1928. 

Otóż sprawozdanie roczne tegoż Ko- 
mitetu wykazuje co następuje: 

Komitet Powiatowy LOPP w Pszezy- 
nie liczył w dniu 31 grudnia 1928 

5 ezłonków dożywotnich, 90 ezlon- 
ków założycieli i 663 członków, rzeczy- 
wistych, razem 758. 

Szereg Kół odbyło w ciągu roku sze- 
reg zebrań, których ilość atoli trudno 
ustalić. 
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W dziedzinie propagandy urządzono 
szereg odczytów które wygłosił prele- 
sent Kom. Woj. p. Bytomski oraz ofi- 
cerowie lotniev. 

Koncertow i wieczorów pieśni urzą- 
dzono 8 ponadto szereg zabaw i innych 
imprez, które cieszyły się dużem powo- 
dzeniem. 

W czasie „Tygodnia Lotniczego” ba- 
wil w Pszezynie samolot propagandowy 
Kom. Wojew. który dokonał szereg lo- 
tów propagandowych. 

W czasie „Dnia i Tygodnia Lotnicze- 
go“ urzadzono-w wszystkich 97 gminach 
powiatu pszczyńskiego zbiórki uliczne, 
które przysporzyły Kom. Pow. znacz- 
nie fundusze. 

Stan kasowy przedstawia się nastę- 
pująco: 

1. z przeniesienia z r. 1927 
2. dochód w roku 1928 


510,65 zł 

11.948,27 zł 

Razem 12.458,92 zł 

Dochód ten składa się z następują- 
cych pozycyj: 


1. Subwencje 126,36 zł 
2. Składki 3.303,23 zł 
3. Dary 38,33 zł 
4. Dochód z propagandy 8.402,79 2D 

Razem: 11.874,67 zł 


- 


~ 


Najmłodszy pasażer polskieh linji komunikacji powietrznej, który odbył po- 
dróż ze Lwowa, przez Kraków do Wiednia. Ilustracja z Krakowskiego lotniska. 
Siedzi na skrzydle pilot Witkowski, na drabince pilót Jerzy Mitz, na tle 

kadluba majster Marczak. 


W wszystkich Kołach, z wyjątkiem 
nieczynnych odbyły się regularnie re- 
wizje kasowe oraz zebrania członkow- 
skie. 

Również w powiecie pszczyńskim po- 
wstaly w roku ubiegłym nowe Kola 
Miejscowe, których liczba atoli dotych- 
czas nie została. ustaloną. 


Z dochodu powyższego potrącono już 
rozchody składające się z nastepują- 
cych wydatków: 

1. Na administracje 
2. Na propagandę 


480, — zl 

104,25 zł 

Razem: 584,25 zł 
Pod koniec wypada zauważyć, że Ko- 
mitet Powiatówy w Pszczynie aczkol- 
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wiek, jest to powiat nawskroś rolniczy 
a zaś jednanie członków wśród rolni- 
ków napotyka na wielkie trudności. 
zdołał pozyskać aż 119 nowych człon- 
ków, czem wykazał dobitnie, że kroczy 
stale naprzód. ! r. 

W dalszej pracy twórczej „Szczęść 
Boże”. 


Jak pracował Komitet Powiatowy 
LOPP w Bielsku wroku 1928? Ruchli- 
wa działalność powyższego Komitetu 
wydała w roku 1928 obfity plon, z któ- 
rym warto się zapoznać. 

[lustruje go najlepiej sprawozdanie 
administracyjne i kasowe za rok 1928, 
które zawiera następujące ciekawe da- 
ne: 

Zarząd tego Komitetu składa się z 
bp. Starosty Dr. Józefa Dudy jako pre- 
zesa, Adamieckiego jako skarbnika i 
Dr. Burdy jako sekretarza. 

Założenie tego Komitetu sięga daty 
24 września 1927 roku. 

Liczba Kół wynosi 22, zaś liczba 
członków przedstawia się następująco: 

Założycieli 19, rzeczywistych 937, ra- 
zem 992. 

Komitet Powiatowy odbył w roku 
sprawozdawczym zwyczajne walne ze- 
branie oraz kilka zebrań miesięcznych. 
Ponadto urządził 6 odczytów, ogłosił 
szereg artykułów w prasie śląskiej, u- 
rządził w czasie „Dnia i Tygodnia Lot- 
niczego”, kwesty uliczne oraz różnego 
rodzaju imprezy. 


LOTNIK 


O powodzeniu tychże świadczą do- 
bitnie dochody osiągnięte, które wyka- 
zuje poniższe sprawozdanie kasowe za 
rok rachunkowy 1928. 

Otóż przedstawia się ono następują- 
Co: 


1. Ogólny dochód wynosi 11 036,47 zł 
2, Rozchód ogólny wynosi 9.032,14 zł 


2.004,33 zł 
Dochód składa sie z następujących 
pozycyj: 


1. Odsetki 84,97 zł 
2. Saldo z roku ubiegłego 1.248,54 zł 
3. Wpisowe 166,00 zł 
4. Składki członkowskie 3.696,70 zł 
5. Dary 806,72 zł 


Dochody z Dnia Lotniczego 1.783,15 zł 
. Dochody Tyg. Lotniczego 3.250,89 zł 


Razem: 11.036,47 zł 
a zaś rozchód przedstawia się naste- 
pująco: 


1. Wydatki administracyjne 120,60 zł 
2. Przekazano do Kom. Woj. 3.783,15 zł 
3. Na budowe lotniska w Biel- 
sku-Białej 3.250,39 zl 
4. Subwencje wzgl. zapomogi 334,60 zł 
5. Fundusz rezerwowy 500,00 zł 


6. Rozchody nieprzewidziane 1.043,40 zł 


Razem: 9.032,14 zł 
Pozostaje przeto na rok bieżą- 
cy gotówka 2.004,33 zł 


11.036,47 z! 


Razem: 


W niedziele, które są dniem odpoczynku pilotów, urządzają oni chętnie wyciecz- 
ki. Fotograt uchwycił moment z wycieczki dwóch pilotów do Kartuz. W mo- 
tocyklu piloci: Witkowski i Płonczyński. 
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Tak wspaniały dochód świadczy wy- 
mowiie o intensywnej i umiejętnej 
pracy Komitetu. któremu należy się 
przeto szczere uznanie i podziękowanie 
za jego trudy. 

W końcu wyboda zanważyć, że Ko- 
mitet ten z uwagi na budowe po stro- 
nie czeskiej portu lotniczego w Mora- 
wskiej Ostrowie, postanowił przy po- 
parciu władz przystąpić do budowy ta- 
kiego samego portu w Bielsku-Białej, 
do stworzenia którego przyczynił się 
choć z skromną sumą zebranych ofiar 
w czasie „Tygodnia Lotniczego w kwo- 
cie 3.250,39 zł. 

Dotychczasowe poważne wyniki 
pracy, niech będą zachętą do dalszej 
wzmożonej pracy, w czem „Szczęść Bo- 
że. 

Z lotnictwa komunikacyjnego. Wo- 
bec pojawiających się w prasie nota- 
tek o uruchomieniu z dniem 1 kwietnia 


„r. b. nowych połączeń lotniczych mię- 


dzy Katowicami — Łodzią - Poznaniem- 
Gdańskiem, Zarząd Linji Lotniczych 
„Lot“ komunikuje, iż wiadomości te 
nie są zupelnie ścisłe. 
Termin uruchomienia linji: 
1. Katowice - Łódź z połączeniem do 
Warszawy i Poznania; 
2. Katowice — Poznań — Bydgoszcz- 
Gdańsk, które mają być otwarte w 
roku bieżącym, dotychczas ze względów 
technicznych nie został jeszcze ustalo- 
uy. , 


Komunikacja powietrzna w lutym. 
Drugi miesiące działalności państwowo- 
samorządowego Towarzystwa komuni- 
kaeji powietrznej „Linje Lotnicze Lot“ 
dowodzi, iż Towarzystwo to rozwija sie 
bardzo pomyślnie. 

W lutym r. b. samoloty Linji Lot- 
niczych Lot w 331 lotach, dokonanych 
ua przestrzeni 65.636 klm, przewiozły 
«08 pasażerów, 12.869 kg towarów oraz 
1802 kg poczty. 

W porównaniu z miesiącem stycz- 
niem przy równej ilości dokonanych 
podróży w obu miesiącach (po 331) frek- 
wencja pasażerska wzrosła z 176-ciu pa- 
sażerów na 508, ruch towarowy z 9-ciu 
ton na 128, ruch pocztowy z 989 ke na 
1802. 

Poważny ten wzrost frekwencji do- 
wodzi, iż publiczność przyzwyczaja się 
coraz bardziej do samolotu i coraz 
chętniej z niego korzysta. 

W roku bieżącym samoloty kursują 
między Warszawą, Poznaniem, Katowi- 
eami, Krakowem, Lwowem, Gdańskiem, 
Brnem i Wiedniem normalnie, to zna- 
czy przelatują poszczególne przestrze- 
nie w ciągu 2—3 godzin. 


Aeroklub w Białej Podlaskiej. Dono- 
szą nam z Białej Podlaskie, że tworzy 
sie tam Aeroklub P. W. S. mający na 
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Platowiece Bartel M 5b z silnikiem „Spa“ 200 MK. Przed płatowcem stoją od 


prawej: Inż. Nowakowski, twórca inż. pil. Bartel i sierż. 


Maleszka z kontroli 


wojskowej. 


celu czynne propagowanie lotnictwa 
przez szkolenie swych członków na pi- 
lotów sportowych, mająć przytem na 
wzęledzie ewentualne wykorzystanie 
ich dla celów obrony Państwa. Bedzie 
to w Polsce pierwszy Aeroklub fa- 
bryczny. 


Platowiee BM5 — silnik SPA 200 MK. 

W dniu 15 b. m. ukończony został i 
w locie wypróbowany płatowiec BM5b 
zaopatrzony w silnik włoskiej konstru- 
keji S. P. A. 200 MK. Próby w locie 
wykazały dobre wyrównoważenie pła- 
towca i beznaganne funkcjonowanie 
silnika. Pilot fabryczny p. E. Hoło- 
dyński zabierając ze sobą za pasażera 
werkmistrza oddziału metalowego i 
montażowego studjum p. Szneidra, do- 
konal brawurowego lotu próbnego. 
Start amerykański, potem szereg ewo- 
lucji akrobatycznych jak loopingi, ren- 
versement, retournement, ostre wira- 
że, epingle oraz ślizganie na skrzydło 
dowodzą pewności ręki wytrawnego pi- 
lota i jego zaufania do nowego typu 
płatowca. Pod wzgledem konstrukcyj- 
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Płatowiec komunikacyjny Nowakowski-Medwecki (model), który został wy- 
> różniony na konkursie Ministerstwa Komunikacji uzyskując trzecie miejsce. 


nym typ płatowca BM5b (silnik SPA) 
różni sie od typu BM5a (silnik A-Daim- 
ler) innym tylko zespołem śmigło-sil- 
nikowym. Łoże silnikowe jest z rur spa- 
wanych samorodnie w konstrukcji ana- 
logiczne do łoża silnika A-Daimler. 
Chłodnica w typie KM5b jest czołowa 
w odróżnieniu od chłodnicy podkadłu- 
bowej w typie BM5a (A-Daimler). Na 
łożu silnikowem jest zamontowany od- 
powiedniej wielkości zbiornik oliwny. 
którego spód wystający poza dolne o- 
słony stanowi chłodnice oliwy. Osłony 
silnika o linjach estetycznych są proste 
w wykonaniu i posiadają racjonalny 
podział na części. Dostęp do silnika jest 
szybki i praktyczny. | 

Platowiec typu BM5 uległ w ostat- 
nich czasach pewnym drobnym wewne- 
trznym udoskonaleniom. Zarówno typ 
BM5 jak BM4 zostały zaopatrzone w 
amortyzację oleo-pneumatyczną syst. 
Vickers w podwoziu. 

Próby dały dobre rezultaty i na 
przyszłość wszystkie płatowce BM4 i 
BM5 będą zaopatrzone w tę amortyza- 
cję. 


x 
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Również zasilanie silnika benzyną u- 
leglo zmianie. Zamiast dawnego zasila- 
nia pod ciśnieniem powietrza w zbiorni- 
ku obeenie zastosowane zostały zbiorni- 
ki opadowe. W górnych skrzydłach u- 
mieszezono zostały dwa zbiorniki opa- 
dowo ogólnej pojemności 140 litrów o- 
rez w kadłubie zbiornik dodatkowy o 
pojemności 120 litrów, z którego paliwo 
jest przetłaczane do zbiorników opado- 
w eh zapomocą wytwarzanego w zbior- 
niku ciśnienia powietrza. Ciśnienie po- 
wietrza wytwarza sie przy pomocy re- 
cznoj pompy powietrznej zamontowa- 
nsi w tylnej kabinie. Zapas paliwa pla- 
tewca BM5 wystarcza na 4 godziny lotu 
un" pelnym gazie. Górne i dolne skrzy- 
da są identycznej budowy, w dolnych 
wiee sktzydłach istnieją również prze- 
strzenie wolne, odpowiadające przes- 
trzeniom górnych skrzydel, w których 
mieszczą sie zbiorniki benzynowe. 

Te przestrzenie w dolnych skrzyd- 
łach są wykorzystane jako specjalne 
skrytki — kufry na bagaż. Wnelrze 
tych skrytek bardzo obszernych posia- 
da odpowiednie wykończenie wewnętrz- 
ne oraz zaopatrzone jest w paski rze- 
mienne do przytwierdzania bagażu. Od 
wierzchu skrytki powyższe mają szyb- 
ko otwierane pokrywy, które jednocześ- 
nie stanowią stopnie na skrzydłach. 
Skrytki takie stanowią doskonałe roz- 
wiązanie dla wygody pilotów, którzy 
dokonywać będą przelotów na płatow- 
cach typu BM5. 

Platowce typu BM5 będą seryjnie 
budowane przez firmę „Samolot“ dla 
Departamentu Lotnictwa. 

Fabryka „Samolot czyni już obec- 
nie pospiesznie przygotowania do se- 
rvjnej produkcji. 


Junkersy w Polsce. „The Aeropla- 
ne* z 20 marca, podaje notatkę, którą 
z kół dobrze poinformowanych stwier- 
dza, że tylko na linji Poznań-Warszawa 
latać bedą Fokkery, inne linje nato- 
miast będą stale obsługiwane przez 
Junkersy. Niewątpliwie notatka inspi- 
rowana jest przez koła, którym jeszcze 
dziś zależy na utrzymaniu Junkersów 
w polskiem lotnictwie. Jak wiadomo 
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Junkersy przejęte przez L. L. Lot peł- 
nił bedą służbę na polskich linjach do 
czasu zastąpienia ich przez już budują- 
ce sie w Lublinie seryjnie Fokkery. 


ANGLJA. 

Zmiana adresu. Znana angielska fir- 
ma Gloster Aireraft Co. Ltd. zmieniła 
adres biura londyskiego w Grafton 
Street na Byron House, St. James's 
Street, S. W. 1. 


Angielskie kluby posiadają obecnie 
przeszło 200 pilotów stale latających. 


Katapulty dla płatowców. >) an- 
gielskie krążowniki „Vindictive“ i „Re- 
solution* zostały zaopatrzone w Pie 
pulty do startu płatowców. 


Nowa linja komunikacyjna. 30 mar- 
ca otwarta została linja komunikacyji 
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powietrznej z Londynu do Karachi (In- 
dje). Linja ta posiada długość 8000 km, 
z czego 250 km koleją (z Bazylei do Ge- 
nuy). Czas przelotu wynosi 7 dni. Po- 
dróż na niej ma sie odbywać następu- 
jaco: 

1 dzień: — Londyn - Bazylea (750 
km) na płatowcu trzysilnikowym Arm- 
strong Siddeley Argosy. Nocą ekspres 
przez Alpy z Bazylei do Genuy. 

2 dzień: — Genua - Rzym - Syraku- 
zy (1.150 km) na wodnopłatowcu Bris- 
tol-Jupiter. 

3 dzień: — Syrakuzy - Navarino 
(Grecja) — Tobruk (1.250 km) na wodno- 
płatoweu. 

4 dzień: — Tobruk - Aleksandria (560 
km) na wodnopłatoweu i Aleksandria - 
Gaza (450 km) na płatoweu trzysilniko- 
wym de Havilland Hercules. 


voia gen. 
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5 dzień: — Gaza - Rutbah — Bagdad- 


Bassora (1.500 km). 

6 dzień — Bassora - Buszira 
ger - Jask (1.300 km). 
— Jask - Gvadar - Karachi 


INDE 


1 dzień: 
(1.000 km). 


Odlot z Londynu (Croydony w sobo- 
ty o godz. 6.45, przylot do Karachi w 
piątek o godz. 16. Odlot z Karachi w 
poniedziałki o godz. 7.30, przylot do Lon- 
dynu w niedziele o 15.45. 


FRANCJA. 


Konwencja franeusko-włoska. 13-g0 
3. br. przedłożył francuski minister lot- 
nictwa M. Laurent Eynac konwencje 
francusko-wloska na Radzie Ministrów. 
Konwencja wejdzie w życie od daty 
wymiany dokumentów ratyfikowanych. 


de Pinedo. 


Wysokość lotu Lemoigne. Po spraw- 
dzeniu barografów w laboratorjum Mu- 
zeum Sztuki i Rzemiosła, ustalono wy- 
sokość osiągniętą przez Lemoigne na 
9.824 m. 


Konkurs balonów wolnych w Wime- 
raux-Plage odbędzie się pomiędzy 20 
czerwca i 20 września. Wśród zgłoszeń 
spotykamy tak znane nazwiska jak: 
Dollfus, Ravaine, de Bruycker i De- 
muyter. 


Generał Niessel o lotnictwie. W „Re- 
vue de Deux Mondes“ rozpoczął publi- 
kować general Niessel serje artykułów 
pod tytułem: „Przygotowujmy obrone 
przeciwlotniczą”. 


Ruch zarobkowy. Minister: Laurent 
Kiynae przyjął 15 marca delegacje pra- 
cowników lotnietwa, którzy prosili o 
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wprowadzenie w życie warunków pracy 
ustalonych przy przeprowadzonym pro- 
gramie decentralizaeji przemyslu. 


Francuska linja do Syrji. Dyrektor 
zarządu i doradca techniczny oddziału 
wschodniego Air Union przybył ostat- 
nio do Beyrutu na wodnopłatowen C. 
A. M. S. (dwa silniki Hispano Suiza po 
500 MK) otwierające regularną komuni- 
kacje Marsylja (Marignane) - Neapol 
Korfu - Ateny - Castellorzio - Beyrut. 
Przelot na linji tej trwa trzy dni. Od- 
dział wschodni Air Union posiada ka- 
pitał 60.000.000 franków, Rząd uczestni- 
czy z 15 miljonami i gwarancją na 300 
miljonów, dając równocześnie koncesje 
na przeciąg lat 30. 


Nowy silnik. Zakłady Peugeot, je- 
dna z najstarszych francuskich fabryk 
silników, przystąpiły do prób nad no- 
wym silnikiem typu V o sile 250 MK. 
Silnik ten chodzi na nowym materjale 
pędnym Ferriera. 


HISZPANIA. 

Wspaniały lot na Breguecie. Dwaj 
Hiszpańscy lotnicy Jimenez i Iglesias 
dokonali wspaniałego lotu na hiszpań- 
skim Breguecie „Jesus del Gran Po- 
der“ z Hiszpanji do Ameryki Poludnio- 
wej. 


JUGOSŁAWJA. 

Loinietwo cywilne Jugosławji. W o- 
statnieh tygodniach odbywają się per- 
traktacje w sprawie otwarcia linji Wie- 
deń - Maribor - Zagrzeb - Belgrad - 
Skoplje - Saloniki. Z rządem pertrak - 
tuje Jugoslowiañskie Towarzystwo Ko: 
munikacji Powietrznej. 


NIEMCY. 

Budżet lotnictwa niemieckiego. Na 
techniczny rozwój lotnictwa przeznacza 
się 15480000 mk., w tem 77 miljonów 
subwencji dla przemysłu. „Deutsche 
Versuchsanstalt für Luftschiffahrt* o 
trzymuje pod różnemi tytałami nie 
mniej, jak 6430000 mk. „Lufthansa“ (lot- 
nietwo cywilne) — 19240000 mk. Szko- 
lenie pilotów przez „Deutsche Ver- 
kehrsfliegerschule G. m. b. H.“ koszto- 
wać ma przez rok 3550000 mk., lotnic- 
two bezsilnikowe 450000 mk. Szerzenie 
idei lotniczej w szkołach i t. d. 480000, 
rozbudowa portów lotniczych 550000. 
Nowa hala dla zeppelinów 4000000, zaś 
500000 na loty próbne. Razem drobno- 
stka 50 miljonów i 680 tysiecy. 


Niemieeki Aero klub. Na zebraniu 
w dniu 14 marca wybrano nowy zarząd 
w następującym składzie: Prezes — Ma- 
jor a. D. von Koehler, wice-prezes — 
minister a. D. Albert, II wice-prezes — 
ppułk. a D. Haehneld, von Hoeppner, 
Dyrektor inż. von Strauss. 
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Sportowy Junkers. Junkers Woche 
w Dessau wyprodukowały ostatnio pła- 
towiee sportowy, oparty na zasadach 
konstrukcyjnych Junkersa, który zali- 
czać sie bedzie według norm F. A. I. do 
kategorji najlżejszej. Rozpiętość pła- 
towca 10 m, dlugość 6,75 im, ciężar wła- 
sny 280 kg, dwa miejsca. 


Wagabunda. Niemiecki „Wander- 
lust" znalazł sobie ujście w podróżach 
„Grafa Zeppelina“, który włóczył się 
po calej Europie, od czasu do czasu 
stwarzająe konflikty z państwami, któ- 
re na jego przelot się nie godzą. Ostat- 
nio naruszył wagabunda strefę zaka- 
zaną Francji. W najbliższym czasie 
wybiera się na wschód, przyczem tery- 
torjum polskie ma ominąć morzem. 20- 
baczymy ? 


Bierzmy przykład z Niemców. W 
ciągu ostatniego roku następujące mia- 
sta niemieckie udzielity subsydjów lot- 
nietwu. 

Kolonja 

Monachjum 

Frankfurt n. M. 

Dusseldorf 


488.000 marek 
650.000 ja 
570.000 A 
213.000 5 


Hanower 139.000 H 
Norymberga 1000.000 az 
Dortmund 386.060 i 
Magdeburg 225.000 M 
Królewiec 37.000 + 
Szezecin 44.000 = 
Kilonja 118.000 a 
Erfurt 210.000 5 
Planen 47.000 5 
Münster 25.000 R 
Fryburg 44.00 i 
Darmstadt 30.000 4 
Gorlice 34.000 y 
Gera 20.000 6 
Zwickau 4.000 +. 
Elbląg 6.000 H 
Flensburg 23.000 7 
Hildersheim 21.000 4 
Tylża 13.000 4 
ottbus 63.000 BA 


Razem 8.506.000 marek 
to jest około 7.500.000 złotych. 


NORWEGJA. 

Lot długodystansowy. Solberg, lot- 
nik norweski, obeenie wojskowy pilot 
w Argentynie, przybył do New-Yorku 
w celu zakupienia płatowea 3-silniko- 
wego Ryan. Pilot ten ma zamiar od- 
być lot Buenos Aires - Oslo w ezte- 
rech etapach, przez wyspy Natal, Free- 
town i Tanger, 


ST. ZJEDNOCZONE. 

Pożar w fabryce lotniczej. Na lot- 
niskuCurtissa w Long Island wybuchł 
groźny pożar, który zniszczył 20 pla- 
toweów i 2 hangary. 


LOTNIK 


Linje lotnicze. Prezydent Hoover 
oświadczył, że z wiosną nastąpi stałe 
połączenie linją pocztową obydwu ame- 
ryk, przyczem ruch pędzie się odbywał 
3 razy w tygodniu. 

Cywilizacyjny terror. Americans 
News Bulletin piszą: 

„Przewóz najświeższych kreacji mód 
paryskich pospiesznym okrętem i pła- 
toweem, stał sie realnym od chwili, 
gdy firma Saks otworzyła swój wspa- 
niały magazyn przy piątej ulicy w Chi- 
cago.. 

„Firma ta zakupuje najnowsze mo- 
dele paryskie i dostarcza je pospiesz- 
nym parowcem i samolotem do Chica- 
go za pośrednictwem poczty lotniczej“. 

„Dzieki temu już w ciągu ośmiu go- 
dzin od czasu przybycia parowca do 
New Yorku może firma Saks obsłużyć 
swych klientów w Chicago‘. 

W idocznie chicagoskie małżonki kró- 
lów świń, bydła rogatego i smaleu ce- 
nią sobie bardzo otrzymanie sukni o 10 
godzin wcześniej (Ekspress z New-Yor- 
ku do Chicago jedzie 18 godzin). 


Płatowiee-przyczepka. Już od szere- 
gu lat zastanawiają sie konstruktorzy 
nad problemem doczepiania szyboweuń 
do płatowca z silnikiem. Pierwszym 
który to zagadnienie rozwiązał był Fok- 
ker, który na Pierwszym Salonie Lot- 
niczym w Paryżu wystawił taką przy- 
czepkę. Espenlaub w Rositte przepro- 
wadzał udatne próby doczepiania szy- 
bowca do sportowego płatowca. Wresz- 
cie Raab i Katzenstein wykonali szereg 
lotów próbnych na szybowca doczepio- 
nym do Albatrosa B II. Jak się ostat- 
nio dowiadujemy pilot amerykański 
Lloyd O'Donnell z pasażerem M. Dale 
L. Drake wylądował szcześliwie w Long 
Beach (Kalifornia) na doczepionym do 
płatowca szyboweu, po obyciu podróży 
o długości 320 km, na wysokosci 1.300 
metrów. 


Lotnictwo szybowe. W Stanach Zje- 
dnoczonych istnieje kilka towarzystw 
szybowych. Najwiekszem z nich jest 
„National Glider Association". W ezi- 
sie od 4 do 14 kwietnia odbywa się wiel- 
ki konkurs w Detroit. 


Pierwsze wyniki biegunowego lotu 
Wilkins'a. Depesza z Nowego Jorku do- 
nosi o przybyciu tam kapitana Wil- 
kins'a, który powrócił ze swej ostatniej 
wyprawy podbiegunowej. Waleczny 
lotnik udzielił przedstawicielom prasy 
amerykańskiej i zagranicznej nowych 
szczegółów o swych ostatnich lotach 
nad obszarami podbiegunowemi. Wia- 
domo, iż Wilkins opuścił Nowy Jork 
dnia 23 września w towarzystwie dwóch 
pilotów i jednego mechanika, udając 
się do Montevideo, skąd wyjechali na 
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wyspę Deception, w południowych 
Shetland'ach, gdzie rozłożyli obóz. O 
częściowo już znanych wynikach jego 
lotów oświadczył Wilkins między inne- 
mi co następuje: 

„Podczas jednego z mych lotów uda- 
ło mi się dokonać nadzwyczaj interesu- 
jących odkryć. Tak naprzykład mogłem 
stwierdzić, że ziemia Grahama jest sze- 
regiem wysp, oddzielonych od reszty 
obszarów podbiegunowych przez cies- 
nine, której nadalem nazwę Stefans- 
son, ku uezczeniu pamięci jednego z 
najoaważniejszych podróżników biegu- 
nowych. Ladom, położonym na połud- 
niu od Ziemi Grahama, dałem miano 
Ziemi Hearsta dla przypomnienia na- 
zwiska ezłowieka, który najbardziej 
przyczynił się finansowo do dobrego 
wyniku wyprawy. Pozatem stwierdzi- 
łem istnienie 1600 kiletrów wybrzeża 
na obszarach wschodnich od morza We- 
del i nazwałem je Boman Coast, na 
cześć dyrektora „National Geographi- 
cal Societe. 

Wilkins zakończył wywiad dodając, 
że wyprawa założyła, gdzie mogła, sta- 
cje meteorologiczne, które o ile wytrzy- 
mają pod tamtejszym klimatem, staną 
się wielką pomocą dla badań nauko- 
wych na całej południowej półkuli 
ziemskiej. Jesienią podróżnik-lotnik 
powraca na wyspę Deception, dla dal- 
szych poszukiwań. 


Katastrofa lotnicza. 17 marca rozbił 
sie platowiec komunikacyjny Forda, 
wpadając przy przymusowem lądowa- 
niu na pociąg towarowy. Wypadek 
zdarzył się na stacji kolejowej Newark- 
Meadows w stanie New-Jersey. 14 pa- 
sażerów poniosło śmierć, pilot cieżko 
ranny. 


Lindberg. Pisma Lotnicze obiegała 
wiadomość, że pułkownik Lindberg 
miał zastąpić p. M. Trubes Dawidsona, 
podsekretarza lotnictwa przy Mini- 
sterstwie wojny. W rzeczywistości puł- 
kownik Lindberg został doradcą tech- 
nieznym w Podsekretarjacie Stanu. 


Nowy dar. Daniel Guggenheim, fun- 
dator znanego funduszu bezpieczeństwa 
płatoweców darował ostatnio republice 
Chile pół miljona dolarów. Suma ta po- 
winna być użyta na rozwój lotnietwa. 
Rząd chilijski poczynił natychmiast od- 
powiednie zamówienia u konstruktorów 
północno-amerykańskich. Trudno jest 
Europie walczyć z panamerykanizmem. 

Lot transatlantycki. Pilot Frank 
Taggart z Buffalo, postanowił dokonać 
lotu bez lądowania New York - Paryż - 
New York, na płatoweu trzysilniko- 
wym. 


Klijeci Stanów Zjednoczonych. Naj- 
poważniejszymi klientami przemysłu 
lotniczego Stanów Zjednoczonych są: 
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Kanada, która zakupiła TO platowców. 
Peru — 26 płatowców i z europejskich 


Anglja, która ostatnio zamówiła 4 pła- 
towee. 


W Stanach Zjednoczonych przeszło 
700 miljonów dolarów jest zainwesto- 
wanych w przemyśle lotniczy m. Stany 
Zjednoczone. posiadają przeszło 140 zia- 
kładów produkcji lotniczej, które do 
końca ub. roku wyprodukowały prze- 
szlo 60.000 płatoweów wszelkich rodzaji. 
Cywilnych pilotów latających jesi 


przeszło 6.000. Surowa kontrola 2 PO-3 


wodzi różnych typów dopuścila do u- 
żytku tylko 97 typów platowców i 15 
typów silników. Miernikiem wielkości 
przemysłu amerykańskiego jest kapital 
zainwestowany. Poniżej podajemy wa 
wieksze zakłady lotnicze wraz z wyso- 
kością kapitałów. 

Manufacturing Bi 
2.900.900 
3.240.000 
3.980.009 
1.560.090 


Aero Supply 
Co w f à 

Aero Underwriters 

Aeromarine- Klem Co. 

Aeronautical Industries, Inc. 


Aircraft Development 694.968 
Air Investors ź ; 4.200.000 
Alexander Industries, Ine. 4.850.009 
American Cirrus Engine Co. 1.200.690 
American Airports Co. 150.000 
Amerie. Eagle Aireraft Corp. 4.200.000 


Aviation Corp. of the Ame- 
CAS . à . 3 A . 15.000.000 
Aviation Securities Corp. 


4.500.000 
Bellanca Aireraft Co. 4.375.000 
CentralAirports . 550.000 
Cessna Aircraft . 1.200.009 
Claude Neon Lights . . 24.570.009 
Consolidated Instrument Co. 3.587.599 


Curtiss Aoroplane and Motor 

Co. À 5 » > . 52.350.000 
Curtiss Robertson Co. . 1.490.000 
Curtiss Flying Service . 18.000.049 


Curtiss Export Motor Co. 1.875.009 
Curtis Caproni Corp. 7.600.000 
Curtiss-Reid Aircraft, Ltd. 6.690.000 
Douglas Aireraft Co. . 9.309.000 
Fairchild Aviation Corp. . 11.570.600 
Fiat Motor Co . 16.000.000 


. 13.000.000 
. 19.790.090 


Fokker Airplane Co. 
Great Lakes Aireraft Co. 


Hey wood Starter Corp. 650.000 
International Aircraft 450.000 
Keystone Aircraft Co. . 16.000.000 
Kreider-Reisner 390.000 


WYKWINTNE 


LLOTFNER 


1.175.000 
2.700.000 


Lincoln Aireraft Co. Ine. 
Lockheed Aireraft 


Maddux Airlines 2.325.000 
Mahoney-Ryan Co. 2.300.000 
Mokawk Airplane Co. 375.000 
Mono Airplane 350.000 
Moth Aireraft a 2.400.00 
National Aireraft Materials . 1.232.000 
National Air Transport . 14.100.009 
National Aviation . 10.500.000 
Niles-Bement-Fond 84.837.500) 


36.000.000 
1.100.009 


North American Aviation 
Piteairn Aviation 


Pollak Manulaeturine Co 100.000 
Sikorsky Aviation 7.000.000 
Stearman Airerafi 1.750.000 
Stinson Airplane 3.100.000 


Swallow Airplane 1.500.009 


Transcontinental Air Trans- 

port. . 13.500.000 
Travel Air 2.700.009 
Universal Aviation 7.395.009 
United Aireraft and Frans- 


port. s f : 154.500.000 
United States Air Transport 1.400.000 


Warner Aireraft Engine. 3.400.000 
Western Air Express 2.625.000 
Wright Aeronautical 18.000.000 


Razem $ 702.763.940 

Razem jest 702 miljony dolarów, to 

jest około 6 miljardów 250 miljonów 
złotych. 


Nowy płatowiee pasażerski. Zakla- 
dy Boeing kończą budowę serji płatow- 
ców komunikacyjnych, które bedą za- 
wieralły 18 pasażerów i służyć będą dla 
eksploatacji linji Chicago San Franeis- 
ko. która nałeży do firmy Boeing. 

Lewin. Columbia Air Lines, których 
prezydentem jest Levin, dokonały os- 
tatnio prób nowego płatowca pieciooso- 
bowego „Triad z silnikiem Wright 
Whirlwind 200 MK. 


Akcje przemysłu lotniczego na gieł- 
dzie Nowojorskiej. Ciekawemi dla okre- 
ślenia rozwoju amerykańskiego prze- 
mysłu są dane statystyczne kursów ak- 
cji przemyslowych na giełdach Stanów 
Zjednoczonych. Wykazują one, jak z 
poniższego zestawienia wynika, nietyl- 
ko stały, leez i gwałtowny wzrost 

Boeing Airplane: listopad 1928 — 30 
dolarów, grudzień 128 —- 97 dolarów. 


TOREBKI DAMSKIE, DARA/OLE 
ARTYKVLY PODROZNE I TP, 


WIKTOR CZY 


VL. /ZKOLNANRI1 eh 
NAPRZECIW /ZPITALA MIEJ/KIEGÓR 


„Aeutama” W 
p th 


~tr. 91 


Cessna Aircraft: od sierpnia 1928 do 
stycznia 1929 w dolarach 100, 130, 135, 
160, 210, 300. 

Curtiss Airplanes; od sierpnia 1928 
do stycznia 1929 w dolarach — 102, 118, 
135, 155, 165, 150. 

Sikorski Aviation: październik 1928 


r -— 12 i pól dolari, listopad — 21 do- 
larów, grudzień — 20 dolarów, styczeń 


1929 — 35 dolarów. 

Stearman Aireraft: od sierpnia do 
grudnia 1928 w dolarach — 140, 150, 160, 
210, 240. 

Travel Air: od sierpnia do grudnia 
w dolarach —— 240, 300, 380, 520, 1050. 
Wright Aeronautical: od sierpnia do 
stycznia w dolarach: 138, 191, IL, 289, 
276, 270. 

Kiedy to akcje naszego przemysłu 
osiągać będą taki wzrost wartości. 


SZWAJCARJA. 

Wystawa lotnicza w Genewie. Od 
27 kwietnia do 5 maja odbędzie sie w 
jenewie, zorganizowana przez Aero- 
kub Szwajcarski wystawa platowcow 
szportowych. W wystawie zgłosiły 
swój udział fabryki lotnicze franeus- 
kie, włoskie, niemieckie, angielskie, a- 
imerykańskie i czechosłowackie. Szwaj- 
carje reprezentować będą firmy: Al- 
fred Comte (płatowce) i Adolf Sauer 
(silniki), Loty demonstracyjne odby- 
wać sie bedą na lotnisku Cointrin. 


SZWECJA. 

Komunikacja powietrzna w Europie. 
W ofiejalnym organie królewsko-szwe- 
dzkiego aeroklubu „Flygninę”, ukazał 
się ciekawy artykuł, zawierający dane 
co do rozwoju komunikacji lotniczej w 
Kuropie. Ogólna liczba samolotów pa- 
sażerskich w Europie wynosi 730 sztuk 
o łącznej sile 358.935 MK. 

Na początku bieżącego roku ruch 
lotniczy pasażerski, pocztowy i towaro- 
wy był utrzymywany przez 25 towa- 
rzystw, reprezentujących 15 państw (z 
wyjątkiem Rosji, od której autor nie 
zdołał uzyskać odnośnych danych). 

Na 730 samolotów, 577 posiada 1 sil- 
nik, 71.— 2 silniki, 63 — 3 silniki, 19 —4 
silniki. Samoloty te zostaly zbudowa- 
ne przez 29 fabryk i przedstawiają 67 
typów. 


Powołujący się 
na to ogioszenie 


Otrzvmuia 
5 lo rabatu 
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WŁOCHY. 
Dymisja generała Nobile została za- 
akceptowana przez rząd 7 marca. 


Płatowce Fokkera. 13 marca przyby- 
łv do Bolzano pierwsze dwa płatowce 
Fokkera dla włoskiej linji komunika- 
cyjnej. 

Udział w konkursie bezpieczeństwa. 
Oprócz 5-iu konstruktorów angielskich 
bierze udział w konkursie bezpieczeń- 
stwa funduszu Guggenheima włoska 
fabryka Breda. 


Fort lotniczy w Medjolanie. Prace 
programu rozbudowy portu w Medjola- 
nie wstrzymano z powodu warunków 
atmosferycznych. Urząd budownictwa 
ma jednak nadzieję na termin, to jest 
początek roku przyszłego, wykończyć 
calość pracy. 


Traktat Stolicy Świetej. W trakta- 
cie Stolicy Świętej z Italja przewidzia- 
no z pośród innych punktów umowę w 
sprawie przelotu płatowców Watykanu 
ponad terytorjum włoskiem. 


olbrzymów. Kon- 
struktor wiclosilnikowych piatowców 
Sikorski odwiedził w Medjolanie za- 
klady Caproniego i przy tej sposobno- 
ści odbyl lot na Caproni Ca T3. 


Konstruktorzy 


Nowe 
Silniki 
Płatowce 
wyposażenie 


WD LD 
„M. N . 2 


Projektowany na konkurs płatowca 
komunikacyjnego przez inż. Zy- 
gmunta Nowakowskiego i Józefa 
Medweckiego w Poznaniu-Ławi- 

ARF = 1 4 
ca, przedstawiony przez S. A. Sa- 
molot. 


Typ: ośmio osobowy, dwusilsikowy 
komunikacyjny jednopłat. 


Skrzydła: Górny jednopłat. Po ka 
żdej stronie dwie pary zastr Aie 
z rur stalowych. Konstrukcja cał- 
kowicie drewniana sklejką kryta, 
okucia duralowe 1 stalowe. 


Kadłub: Z otwartych duralowych 


kształtówek nitowany i płótnem 
pokryty. Kabina wewnątrz kryta 


sklejką. 


Eo JANE 


Ogon: | Normalny typ jednopłatów, 
Stery: kompensowane. 
Enr do nastawiania w 
wietrzu, celem 
momentu skręcającego w 


wysadzania jednego silnika. 


Pedwozie lądowe: bezosiowe 1 wy- 
posażone w amortyzację oleopneu- 
matyczną. 


Silnik: 2 X Wright 200 MK, wbudo- 
wany A przednich podłużnicach. 


Siedzenia: Kabina pilota i mecha- 
nika zupełnie zamknięta pod kra- 
wędzią natarcia skrzydła. Kabina 
pasażerska przed skrzydłem o wy- 
miarach 2,5 X1,4X1,8 mtr. wypo- 
sażona w 6 wygodnych foteli. Za 
kabiną znajdują się toaleta i umy- 
walnia. 


Rozmiary: 
Rozpiętość 20 m 
Długość 12 m 
Wysokość 3,20 m 
Powierzchnia nośna 51 m° 
Profil Bobek Nr. 6—655 AVA- 
Göttingen 
Długość profilu 2, 00-M 
Powierzehnia pion. 4,00 m* 
Powierzchnia poziom. 8,00 m” 
Współczynnik bezpiecz. 7 
Cieżary: 
Ciężar własny 1,59 t 
Ciężar ładunku 1,25 t 
Ciężar całkowity 2,80 t 
Obciążenie pow. 59,00 kgm? 


Statecznik 
po- 
skompensowania 
razie 


18-tej 
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Obciążenie mocy silnika 
6,39 kg/ MK 

Moe powierzchniowa 8,82 MK kg 
Szybkość teoretyczna: 

Max 185 km/godź 

Normalna 145 klm godz 

Lądowania 85 klm’ godz 

Pułap teoretyczny 6,2 klm 


Projekt dotychczas nie zrealizo- 
wany został przez Sąd Konkursowy 
> 


z pośród 8 projektów na 2 miejseu 
RL iani 


KOMUNIKAT 
Związku Lotników Polskich. 


© Członkom 4. L. P. podaje się 
do wiadomości, że w dniu 13 kwiet- 


nia b. r. odbędzie się VII Awyczajne 


Walne Zebranie Z. L. P. z następu- 


jącym porządkiem obrad: 


1. Zagajenie. 

2. Wybór przewodniczącego 1 la- 

wników. 
3. Sprawozdanie Zarządu. 
4. Udzielenie pokwitowania 
rządowi. 

5. Wybór nowego Zarządu i Ra- 
dy nadzorczej na rok 1929. 

6. Wolne wnioski i głosy. 

(. Zakończenie. 

Zebranie odbędzie się o godzinie 
w Der restauracji „Pod 
Strzechą* Pl. Wolności 7. W razie 
braku om następne zwyczaj- 
ne Walne Zebranie, prawomocne 
bez względu ne ilość obeenych odbę- 
dzie się o godz. 18.30 w tym samym 
lokalu. 


Za- 


Zarząd. 


Za dział redakcyjny odpowiada 
Bolesław Ostrowski. 


Czcionkami Drukarni Lotniczej w Poznaniu Stary Rynek 25/96. 


